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Белоцерковский комбинат шин и рези- 
но-асбестовых изделий — один из самых 
молодых в стране. 22 декабря 1972 года 
это предприятие — крупная новостройка 
девятой пятилетки — изготовило первую 
шину. В нынешнем, завершающем году 
белоцерковские шинники уже приблизят- 
ся к проектным мощностям, ввод кото- 
рых идет опережающими темпами. За 
последние два года сверх плана выпу- 
щены сотни тысяч автомобильных по- 
крышек. Все цехи оснащены новой, са- 
мой современной техникой. 

Технология изготовления высококачест- 
венной шины имеет немало специфики. 
Резина — материал капризный. Смесь, из 


активно включился во Всесоюзное со- 
циалистическое соревнование за досроч- 
ное выполнение народнохозяйственного 
плана 1975 года и успешное завершение 
пятилетии. Трудовой энтузиазм коллек- 
тива нашел выражение в разных формах 
соревнования. Он поддержал почин 
ВАЗа — «Знак качества — от сырья до 
готовой продукции». Рабочие соревнуют- 
ся за право выпускать продукцию для 
ВАЗа, за звание лучшего рабочего по 
профессии, получение личного клейма. 
Заключены договоры о соревновании с 
нижнекамским, волжским, ярославским 
родственными предприятиями. Стремясь 
достойно встретить XXV съезд КПСС, 


Как и другие предприятия шинной "лро- 
мышленности, белоцерковский комбинат 


которой делают покрышки, включает 
десятки компонентов, и ее свойства свя- 
заны с их соотношением, химическим 
составом, качеством каучука. Учесть все 
химические данные компонентов — обя- 
занность САД — системы автоматической 
дозировки. 


Коллектив шинников взял обязательст- 
во выполнить пятилетний план к 20 но- 
ября. Осваиваются новые виды продук- 
ции, в том числе шины радиальной кон- 
струкции 280 — 508Р и 260 — 508Р для гру- 
зовиков и автобусов. 


сотни тысяч шин СВЕРХ 
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коллектив белоцерковского шинного с 
еще большим энтузиазмом ведет освое- 
ние четвертой очереди комбината, нара- 
щивает выпуск покрышек, неустанно бо- 
рется за повышение качества продукциии 

Бригадир каландровой линии ударник 
коммунистического труда А. Шароевский. 

В отделе автоматизированной системы 
управления производством. 

Отлично трудится набивщица бортовых 
колец Г. Степанова. 

Из форматоров-оулнанизаторов выхо- 
дят готовыо покрышки. 

С. ВЕТРОВ, 
спецкор «Эа рулем'‘ 
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Тюри, маленький эстонский городок, 
живет чисто 'и размеренно. Дома в ос- 
новном одно-двухэтажные, светлые, с 
остроконечными крышами. Вокруг^ них 
зеленая изгородь кустов, в которой ко- 
лышутся на ветру ароматные грозди не- 
обычно ранней в этом году сирени. Та- 
ким в последние дни мая увидели город 
участники второго Всесоюзного конкур- 
са профессионального мастерства води- 
телей системы «Союзсельхозтехника», 
съехавшиеся сюда из всех республик. 

На этом конкурсе, посвященном 30-ле- 
тию Победы над фашистской Германией, 
одни водители оспаривали первенство в 
группе абсолютных чемпионов (сюда во- 
шли победители республиканских и зо- 
нальных соревнований), другие — в груп- 
пе молодых. Возможно, любителей спор- 
тивной статистики и описаний всех пери- 
петий напряженной борьбы разочарует 
наш рассказ. Но, хотя в основе конкурса 
лежал автоспорт и хватало в эти дни 
драматических событий, радостей и разо- 
чарований, главным для нас был вопрос: 
каков сегодня водитель, чей автомобиль 
работает на сельских трассах? Ответ на 
него должны были дать три дня сорев- 
нований. 

День первый 

Казалось, все предусмотрели, все рас- 
считали организаторы конкурса и его 
хозяева. Но в одном они были невласт- 
ны: природа, видимо решив внести свою 
лепту в испытание водителей, обрушила 
на Тюри в это утро сначала дождь, а по- 
том настоящий снегопад. Поверх зелено- 
го ковра лег белый, а снег все шел и 
шел... 


За нашу Советскую Родину! 
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Первый этап конкурса — проверка те- 
оретических знаний. Здесь все как на эк- 
заменах; билеты (в каждом десять вопро- 
сов), строгие судьи — экзаменаторы, 
возбужденная суета в «предбаннике» и, 
конечно, волнение. 

Большинство участников удачно пре- 
одолело рифы теории. Самые^ малые по- 
тери у украинских водителей, которые 
выступали тремя зональными команда- 
МИ* 

Итак, основа мастерства — теоретиче- 
ские знания? 

— Пожалуй, да, — соглашается пред- 
ставитель «Укрсельхозтехники» Николай 
Иванович Завертаев. — Хотя кое-где по- 
лагают, что шоферу, работающему в 
сельской местности, они не тан нужны, 
как горожанину. Неверное мнение. Без 
знания тонкостей Правил дорожного дви- 
жения, без постижения технических и 
эксплуатационных секретов — о каком 
профессионализме может идти речь? Тан 
мы считаем, и поэтому в республике те- 
оретическая подготовка всегда в центре 
внимания. Ежегодно водители «Укрсель- 
хозтехники», а их 75 тысяч, проходят 
переподготовку. Это очень помогает, 
особенно на уборочной, когда четкая и 
безаварийная работа автотранспорта 
многое решает. 

Вся страна узнала в прошлом году о 
миллиарде пудов украинского хлеба. По- 
ловину этого урожая вывезли наши во- 
дители. Многие из них отмечены за свой 
труд высокими наградами. Да и в Э’^м 
году работы предстоит немало. По- 
этому конкурсы мастерства, которые 
прошли в 25 областях, мы рассматрива- 
ем как этап подготовки к страде. Ведь 
уборочная — наше общее, наше главное 
дело. 

День второй 

Сегодня один из сложнейших и, мож- 
но сказать, самый «профессиональный» 
вид соревнований — перевозка груза. 
Заблаговременно, накануне были розда- 
ны «легенды» с описанием маршрутов. 
Со старта в городе Рапла водители сле- 
довали на склад минеральных удобре- 
ний и, загрузив автомобиль, разъезжа- 
лись по дорогам, ведущим в совхозы и 
колхозы района. Надо было пройти стро- 
го по графику 50 — 60 километров и безу- 
коризненно оформить путевые докумен- 
ты. 

С утра на маршруты ушли чемпионы 
республик, а молодежь оспаривала пер- 
венство в экономичном вождении. Внеш- 
не все подчинено простой схеме: старт — 


круг — финиш. Судья называл время и 
расход бензина. Но по тому, как бледне- 
ли ребята, садясь в кабину, можно было 
понять, что все это совсем не просто. 
Огорченно отошел в сторону Пятрас 
Бразджионис из Литвы («Можно было бы 
и лучше...»), расстроен Виталий Агрба 
из Сухуми («Ехал быстро, а бензина вон 
сколько «съел»), улыбался неизменно 
спокойный эстонец Вальди Роози («Нор- 
мально»), А самое хорошее настроение 
было у Павла Ташпулатова из Узбекис- 
тана — лучший результат. Павлу 21 год, 
из них три он за рулем. Живет в Ферган- 
ской области. 

— Как- я стал шофером? Сейчас и не 
вспомню, с чего началось. Может, я 
всегда этого хотел? В общем, пришел в 
автомотоклуб ДОСААФ, получил «права». 
Потом армия. Кстати, связь с ДОСААФ 
до сих пор крепкая. У меня ведь 1-й раз- 
ряд по автокроссу, раньше мотокроссом 
занимался. Автоспорт здорово помогает 
в работе, а профессиональные конкур- 
сы — тем более. Могу сказать, что я уже 
подсмотрел у соперников, чему стоит на- 
учиться. Что сказать о работе? Возим 
грузы для колхозов и совхозов. Самая 
горячая пора — когда хлопок пойдет. 
Тогда только успевай оборачиваться. 
Его у нас знаете сколько! Ей богу, в то 
время даже снится. Хлопок, он ведь 
только на вес легкий, а так — груз тя- 
желый... 

Вторым именинником в этот день у мо- 
лодых водителей был Иван Воробей из 
Латвии, который выиграл в своей груп- 
пе соревнования по перевозке грузов. 
Он, кстати, и самый молодой участник 
конкурса — ему всего 20 лет, а выгля- 
дит и того моложе. Рассказывать о себе 
в такие годы трудновато. 

- Ну, какая там биография, честно? 
Живу в городе Валка, там и в школу 
ДОСААФ пошел, стал водителем. Я тех- 
нику очень люблю. А интересного у ме- 
ня что? Может, то, что я первый автомо- 
биль только в армии получил? На «граж- 
данке» так и не успел — со свежими 
«правами» ушел служить. Там сначала 
сказали: «Отремонтируй машину!»> Отре- 
монтировал. Тогда и посадили за руль 
ЗИЛа. Демобилизовался осенью прошло- 
го года, вернулся домой, и дали мне 
ГАЗ-^3. Вожу удобрения, торф. Когда 
республиканский конкурс был, ни на 
что особенно не рассчитывал. Опыта-то 
никакого. И вдруг оказалось, что занял 
первое место среди молодежи и поеду 
на всесоюзный. Здесь, конечно, послож- 
ней, но и интересней. А знаете, я боль- 
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Сегодня они, 
как и тысячи их товарищей, 
шоферов «Союзсельхозтехники». 

возят зерно и свеклу, 
картофель и кукурузу — 
все, что взрастили 
земля и труд земледельца. 
О том, как профессиональное 
мастерство способствует 
успехам в спорте, а спорт 
помогает работать ударно, 
рассказывает наш корреспондент 


в колхозе грузчиком и подружился с 
шоферами, особенно с ветераном Иона- 
сом Пикунасом. Он понемногу и приучил 
меня к автомобилю, учил ездить. Как-то 
председатель увидел наши занятия и 
спрашивает, не хочу ли я «права» полу- 
чить. «Хочу», — отвечаю. Послали меня 
в Каунас в клуб ДОСААФ. С тех пор пят- 
надцать лет за рулем. 

У меня нынче ЗИЛ — 554. 120 тысяч ки- 
лометров прошел — и все как новый. А 
до этого 280 тысяч километров без ре- 
монта на зил— 555 наездил. Вот вы ска- 
зали, что я, мол, «ас» своего дела. Да 
нет, просто любить надо автомобиль. 
Когда в кабину заглянешь, сразу видно, 
как водитель работает, как ездит. Взять 
хотя бы нашего молодого — Бразджиони- 
са. Стаж-то у него всего два года, а ка- 
кой шофер! Он у нас первым стал авто- 
поезда в дальние рейсы водить. И маши- 
ну Пятрас как свои пять пальцев знает, 
недаром раньше слесарем был. Здесь 
он занял в своей группе третье место, 
очень хороший результат. Теперь гро- 
зится на следующем конкурсе меня 
обыграть. А что, он упорный, может. 

Какие планы? Домой поедем, отдохнем 
немного — и за руль. У нас самая рабо- 
та начинается: запчастями село обеспе- 
чить перед уборкой, удобрения возить, 
строительные грузы. А осенью убирать 
овощи, свеклу, картофель. Словом, ску- 
чать некогда... 

С кем ни беседовал я в те дни, разго- 
вор неизменно переходил от коллизий 
конкурса к работе. И не только потому, 
что здесь проверялось профессиональ- 
ное умение шоферов, а потому, что лю- 
бят ребята свое дело, живут им. Виктор 
Тарасов из Карелии, например, закончил 
беседу так: «Знаете, я говорить не осо- 
бенно мастер. Приезжайте к нам, посмот- 
рите, как мы работаем, и все сразу пой- 
мете...» 

День четвертый и последний 

На торжественное закрытие конкурса 
пришел «весь город». Сменяли друг дру- 
га на пьедестале почета победители: 
Андрюс Герве, Александр Федяев из 
«Киргизсельхозтехники», Владимир Ла- 
тий с Украины — в группе чемпионов, 
Вальди Роози, Иван Воробей, Пятрас 
Бразджионис — у молодых, а в команд- 
ном зачете — «тандемы» из Литвы. Лат- 
вии и Эстонии. Три кубка журнала «За 
рулем» — за них боролись 11 зональных 
команд России, Украины, Белоруссии и 
Казахстана — завоевали представители 


ше всего перевозки боялся. Может быть, 
поэтому и выигчэал ее — настрой был. 

И еще вот что. лорошо, что конкурс при- 
ближен к «боевым» условиям. Поэтому 
мы не только демонстрируем свое мас- 
терство, но и развиваем его. Взять тот 
же пробег с грузом. Да я дома почти 
каждый день такие пробеги делаю, а все- 
таки нашел для себя интересное в том, 
как работают на маршрутах другие ре- 
бята, особенно из Средней Азии. И не 
только у молодых, но и в группе чемпи- 
онов... Уборочная? В этом году первый 
раз буду в ней участвовать. Постараюсь 
вспомнить и использовать все, что дал 
конкурс. 

Не правда ли, схожи биографии этих 
молодых водителей? ДОСААФ, армия, ра- 
бота. Совпадение? Нет! Примерно 90 про- 
центов участников конкурса пришли к 
своей профессии через школы и клубы 
ДОСААФ, мастерство их шлифовала ар- 
мейская служба. И сильно в каждом же- 
лание совершенствовать свое умение. 
Желание, которое и привело их на кон- 
курс. 

День третий 

Он был самым зрелищным. И подъем 
на холм, и скоростное маневрирование 
проходили от начала до конца на глазах 
у зрителей. Это придавало соревновани- 
ям особый азарт. Да и погода решила 
хоть чуть-чуть побаловать всех солнеч- 
ными лучами. 

«Подъем на холм» — название в изве- 
стной мере условное. Прежде чем под- 
няться на гребень карьера, где пролега- 
ла трасса, приходилось спускаться на 
самое его дно, преодолевать водные пре- 
грады и уже затем взбираться наверх. В 
общем, это настоящий кросс. Трасса ока- 
залась коварной. Не раз глохли двигате- 
ли, когда машины застревали в яме с 
водой, и тогда на помощь приходил 
трактор. А выиграл этот этап в группе 
чемпионов Андрюс Герве из Литвы. ^ Он 
же отличился на «фигурке». Двойная 
победа обернулась тройной — Герве 
стал абсолютным чемпионом. 

— Честно говоря, это жена «виновата», 
что я победил. Когда провожала (мы жи- 
вем в колхозе «Скряуджай»), сказала: 
«Без первого места не приезжай!» Ру- 
башку новую в чемодан положила: «На- 
денешь, — говорит, — когда чемпионом 
станешь». Куда тут денешься? Но если 
серьезно, то думаю, что многие участни- 
ки в мастерстве мне не уступают. А во- 
дителем я почти случайно стал. Работал 


«Укрсельхозтехники». Один из этих куб- 
ков принимал Латий. Владимир носит ти- 
тул двукратного чемпиона республики. 

— А здесь вот не повезло. В самый по- 
следний момент проиграл и остался 
только третьим. Обидно, чего скрывать. 
Но зато кубок «За рулем» наш. Для меня 
это тем радостней, что водителем я стал 
в ДОСААФ, да и товарищи мои тоже. 
А конкурс в этом году был очень напря- 
женным, шоферы из большинства рес- 
публик здорово подготовились. Наши то- 
же сильно прибавили. Это и в работе 
видно, особенно на уборочной, когда во- 
зить хлеб приходится день и ночь. Сам 
я уже восемь лет участвую в убороч- 
ных. Вот когда все имеет значение — 
как автомобиль содержал, как себя на- 
строил, словом, мелочей нет. Поэтому я 
начинаю готовиться к страде задолго. 
Машину до винтика проверяю, вспоми- 
наю удачи и промахи прошлых лет. Мо- 
лодые ребята совета просят — помогаю. 
Убрать зерно без потерь — кровное де- 
ло водителя. Ведь хлеб украинский на 
всю страну славится. В этой славе и на- 
ша доля есть... 

Отбушевали конкурсные страсти, от- 
гремел оркестр в честь победителей, 
разъехались по домам участники. В их 
багаже не только кубки, призы и грамо- 
ты. Самый ценный груз — новые зна- 
ния, опыт недавних соперников. 

Сегодня водители «Союзсельхозтехни- 
ки» ведут свои автомобили по дорогам 
страны. В кузовах — пшеница с полей 
России, Украины и Казахстана, узбек- 
ский хлопок, белорусский картофель, 
кавказские фрукты. Если спросить у 
шофера, какое испытание для него са- 
мое главное, он ответит: «Работа». 

В. СТАРЧЕВСКИИ, 
спецкор «За рулем» 

Эстонская ССР, 
г. Тюри 


Одно из десяти упражнений скорост- 
ного маневрирования. Снять кольцо со 
стойки — дело, казалось бы. простое. Но 
добавьте сюда скорость и волнение... 

В фонтане брызг мчатся по дну карье- 
ра автомобили. На трассе — абсолютный 
чемпион конкурса Андрюс Герве. 

Торжественное .закрытие конкурса. 
Победители соревнований в группе мо- 
лодых водителей, стоя на пьедестале по- 
чета. не скрывают своей радости Слева 
направо: Иван Воробей. Вальди Роози и 
Пятрас Бразджионис. 

Фото в. Прохорова 





2 сентября — 

30 лет со дня подписания акта 
о безоговорочной 
капитуляции Японии 


Через 

Большой 

Хинган 


К началу боевых действий в августе 
1945 года войска Квантунской миллион- 
ной армии были развернуты в составе 
трех фронтовых объединений, имевших 
семь армий. В них входили 31 дивизия, 
12 бригад, 1155 танков, 5360 орудий, 
1800 самолетов. Кроме того, японское 
командование рассчитывало на армию 
Маньчжоу-Го, Внутренней Монголии и 
суйюаньскую армейскую группу в соста- 
ве 15 дивизий, 14 бригад и нескольких 
отдельных полков... 


« • « 

Вечером 23 августа по радио был 
передан приказ Верховного Главноко- 
мандующего, в котором сообщалось, 
что войска Забайкальского фронта под 
командованием Маршала Советского 
Союза Р. Я. Малиновского во взаимо- 
действии с монгольской армией марша- 
ла Чойбалсана форсировали Маньчжуро- 
Чжалайнорский и Халун-Аршанский ук- 
репленные районы, преодолели гор- 
ный хребет Большой Хинган, безводные 
степи Монголии и продвинулись вперед 
на 950 километров, овладев городами 
Чанчунь, Мукден, Цицикар, Жэхэ, Дай- 
рен, Портартур... 

Из официальных сообщений 


Горы... Куда ни глянь — горы, горы... 
Они беспорядочно громоздятся друг 
над другом окаменевшими всплесками, 
похожими то на причудливые облака, 
осевшие на землю, то на оцепеневших 
великанов, дремлющих в сизой дымке. 

Рассредоточив технику в долине Юто- 
то, танкисты, водители бронетранспорте- 
ров, мотоциклисты-разведчики, автомат- 
чики, саперы, в одежде, еще серой от 
песчаной степной пыли, собираются 
группками, поднимают головы. Одни с 
восхищением вглядываются в лесистые 
кручи, освещенные ранним солнцем, 
другие с замиранием сердца: -«да раз- 
ве ж тут поднимешься на танках». 

— Ну что, орлы, страшновато взле- 
тать на Хинган? — спрашиваю у танки- 
стов. 

— Думали, товарищ майор, самое 
страшное — это пустыня Гоби да япон- 
ские «уры», а тут орешек покрепче, — 
отвечает знакомый механик-водитель. 


Да, пустыни Монголии и японские 
«уры» — укрепленные районы — уже 
позади. Наша 30-я гвардейская механи- 
зированная бригада, как и другие части 
и соединения 6-й гвардейской танковой 
армии, совершили почти ЗОО-километро- 
вый марш от станции Баин-Тумэн к гор- 
ным отрогам Большого Хингана по без- 
водным пескам, с ограниченным запа- 
сом воды, топлива для машин. А жара 
достигала 45 градусов! То и дело пере- 
гревались моторы. Песок набивался всю- 
ду. Он и сейчас еще скрипит на зу- 
бах. А каково машинам! 3 — 4 часа ра- 
боты двигателя — и промывай фильтры. 
Прямо на глазах изнашивалась ходовая 
часть танков и артиллерийских устано- 
вок — пальцы и траки меняли по три- 
четыре раза. На забайкальском направ- 
лении подступы к Большому Хингану 
прикрывались Хайларским укрепленным 
районом, насчитывавшим до 75 долго- 
временных оборонительных сооружений 
на 1 километр фронта. Все уже поза- 
ди. И вот теперь предстоит боевую и 
колесную технику перебросить через 
горные кручи. А ее — этой техники — 
тьма-тьмущая. Только танков и САУ в 
армии свыше 1000! А там бронемашины, 
полевые орудия, 6480 автомобилей, око- 
ло 1000 мотоциклов! Как исполняющий 
обязанности командира бригады, я толь- 
ко что вернулся из штаба 9-го гвардей- 
ского механизированного корпуса, по- 
лучив задачу наступать в направлении 
горы Модон-Обо, преодолеть перевалы 
Цаган-Дабол, Корохон и к исходу треть- 
их суток операции во взаимодействии с 
другими частями овладеть городом Лу- 
бэй. 

Всего за трое суток 250 километров, и 
каких! Столь стремительные темпы не 
всегда нам удавались даже на послед- 
них этапах войны с фашистской Герма- 
нией. Но приказ есть приказ. 



На путях- 
дорогах 
фронтовых 

Из воспоминаний 
военного автомобилиста 

Почти все четыре года войны я про- 
вел на фронте, в автомобильных под- 
разделениях. В памяти сохранилось не- 
мало эпизодов, связанных с фронтовы- 
ми буднями — перевозкой людей, бое- 
припасов, продовольствия — всего, что 
было нужно для войск, для боев, для 
победы. Некоторые из них предлагаю 
вниманию читателей. 

С ПОЛНЫМ СВЕТОМ ФАР 

В ноябре 1943 года я был назначен 
помощником начальника штаба 67-го ав- 
томобильного полка по перевозкам, во 
вновь формируемую 24-ю фронтовую 
автомобильную бригаду. Наш полк сто- 
ял тогда в селе Терпение, севернее Ме- 
литополя. Здесь же находился 68-й ав- 
тополк. Пожалуй, это единственное село, 


где можно было укрыть около двух ты- 
сяч автомобилей — уцелевшие черешне- 
вые сады создавали естественный зеле- 
ный шатер. 3-й и 69-й автополки разме- 
щались на окраине города — недалеко 
от станции погрузки. Железная дорога, 
идущая с севера на юг через Мелито- 
поль, Ново-Алексеевку и дальше в Крым, 
была единственной, по которой достав- 
ляли грузы для войск. Автомобилисты 
делали рейсы в район Сиваша и Пере- 
копа на расстояние 60 — 90 километров и 
в направлении Днепра — на 150—160. На 
юге Украины, да еще в непогоду и рас- 
путицу, было это делом непростым. То, 
что называли дорогой, представляло со- 
бой глубокую колею, из которой порой 
и не выберешься. 

А вокруг голая степь. Авиация про- 
тивника бомбит, обстреливает. Горят на- 
ши машины, несем потери. 

Надо бьто что-то предпринимать, что- 
бы сохранить людей, автомобили, грузы. 
И вот нашли решение. Его подсказали 
сами фронтовые водители, их опыт, сме- 
калка. Началось с того, что командир 
одной из авторот стал отправлять свои 
машины с грузом только по ночам, при- 
чем не в колонне, а по одиночке с опре- 
деленным интервалом и с зажженными 
фарами. В первую ночь — ни одной по- 
тери, во вторую — тоже. И пошло. По- 
том так стали ездить другие роты. Это 
называли у нас движением по кольцу. 
Ночью фашистская авиация действовала 


слабо. Если появится вражеский само- 
лет, шофер притушит фары, подождет, 
потом опять включит и двигается даль- 
ше. Бомбы обычно цели не достигали. 

Вскоре наше командование разреши- 
ло перевозить грузы таким образом 
всем подразделениям. К весне 1944 го- 
да, когда началась активная подготовка 
к освобождению Крыма, дороги под- 
сохли, скорость движения увеличилась в 
два-три раза. Ночные ездки одиночных 
автомобилей с полным светом фар нас 
здорово выручили. 

СОЛДАТСКАЯ СМЕКАЛКА 

Произошло это годом раньше собы- 
тий, о которых я только что рассказал. 
Наша авторемонтная мастерская 44-й ар- 
мии Южного фронта по горло была за- 
нята восстановлением автотракторной 
техники, которой очень не доставало в 
войсках. Солдаты, офицеры буквально 
валились с ног от усталости — работали 
сутками, не смыкая глаз. Нас и бомбили, 
и обстреливали, но дело свое ремонтни- 
ки выполняли успешно. 

Однажды, кажется, это было в апреле 
1943 года, притаскивают к нам на бук- 
сире «виллис» командующего артилле- 
рией армии генерал-майора С. А. Бобко- 
ва с приказанием «срочно». Вскрыли 
двигатель. Мать честная! Надо заменить 
коренные и шатунные вкладыши и соот- 
ветственно расточить под ремонтный 
размер шейки коленчатого вала. 
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Кипит работа в штабах частей и под- 
разделений, приводится в порядок тех- 
ника, оружие. Определены задачи раз- 
ведывательному отряду, состоящему в 
основном из мотоциклистов, авангард- 
ным подразделениям, походным заста- 
вам, боковым отрядам... 

10 августа по долинам рек Хорэн-Гол 
и Талыр устремились передовые под- 
разделения, за ними колонны главных 
сил. 

Танк за танком карабкаются вверх по 
скалистому грунту, за ними — броне- 
транспортеры. Сижу в своем «додже», 
пропускаю колонну, потом двигаюсь 
дальше. Скорость на отдельных трудных 
участках 5—7 километров в час. Ревут 
двигатели, скользят по камням гусени- 
цы. Вижу, как ВТ — 70 сползает вниз. 
Остановка, скрежет металла. Механик- 
водитель круто разворачивается. Танк 
задним ходом медленно преодолевает 
препятствие. В другом месте «тридцать- 
четверка» тащит более легкую машину... 

В 24 часа по рации получаю донесение: 
мотоциклисты-разведчики достигли 

перевала Цаган-Дабол. Это на высоте 
1800 метров. Армейские и корпусные 
саперы, двигаясь впереди, делают про- 
секи, наводят мосты через расщелины, 
срезают косогоры, оборудуют броды 
через горные речушки. 

К утру хлынул ливень и не прекращал- 
ся целый день. Колесные машины все 
чаще и чаще останавливаются. Солдаты 
буквально на плечах вытаскивают бук- 
сующие грузовики. И сейчас, спустя 30 
лет, не перестаешь восхищаться муже- 
ством, силой воли советского воина. Наш 
корпус прошел славный боевой путь. На 
завершающих этапах войны он участво- 
вал в Яссо-Кишиневской операции, осво- 
бождал от гитлеровских захватчиков со- 
ветскую Молдавию, гнал врага с румын- 
ской земли; долгожданный Праздник 


В то время у нас было еще очень ма- 
ло автомобилей американского произ- 
водства, технология ремонта их не осво- 
ена, запасных частей нет. И нужно сроч- 
но получить анализ сплава вкладышей, 
чтобы в условиях мастерской произі^- 
сти заливку. Вот тут и возникло иное 
техническое решение. Кто-то из высоко- 
квалифицированных работников, чьи 
золотые руки делали чудеса, предложил 
смастерить вкладыши из гильз снарядов 
без заливки. Обработали их под соответ- 
ствующий размер, сняли эллипс с шеек 
коленчатого вала, и двигатель был уста- 
новлен на автомобиль. Проработал он 
около трех месяцев. Так благодаря тех- 
нической смекалке личного состава мас- 
терской приказ был выполнен, автомо- 
биль введен в строй. 

ПО ЗВУКУ ДВИГАТЕЛЯ 

Перед самым началом войны я заве- 
довал курсами, готовившими водителей 
автомобилей, и одновременно по зада- 
нию райкома партии преподавал трак- 
торное дело в девятых-десятых классах 
двух средних школ Ставрополя. 

В начале августа 1942 года Ставрополь 
подвергался жестокой вражеской бом- 
бардировке. В пригород противник вы- 
бросил десант, обстановка осложнилась. 
Началась эвакуация предприятий, учре- 
ждений. Мне, как и многим другим жи- 
телям, пришлось покинуть город. В 5 — 
6 километрах от Ставрополя я увидел 


Победы мы встретили в Праге... Теперь 
вот, чтобы разгромить ударные силы 
японской военщины, торопились пере- 
сечь горные хребты. Сколько же сил, 
военного опыта, знаний нужно было 
вложить, чтобы выполнить задачу — как 
можно скорее выйти на Маньчжурскую 
равнину! 

Мы не вступаем в мелкие стычки с 
противником, не тратим время на пре- 
следование разбитых подразделений 
врага, нам надо захватить перевалы и 
спуститься вниз. В лесах, ущельях бро- 
дят недобитые японские отряды, горы 
кишат смертниками, которые, пропустив 
танки, выходят на узкие тропы и под- 
стерегают более легкую добычу — пере- 
хватывают наших связных, сбрасывают 
с обрывов автомобили, повозки с фрон- 
товыми грузами. С особым пристрасти- 
ем они охотятся за транспортным горю- 
чим. А для нас оно — хлеб насущный. 
Охраняем бензовозы особенно усилен- 
но. 

Кто-то из «старичков» вздыхает: «Ну и 
война!» 

Я говорю: «Война, как война, легких 
побед не бывает. Сколько наших ребят 
оставили свои жизни на подступах к Бу- 
харесту, Вене, Праге. Тут хоть убивают 
меньше!» 

В ответ слышу: «Так-то оно так, но 
один черт знает, доберемся ли вон до 
того хребта»... 

Добрались-таки. Пересекли перевалы 
Цаган-Дабол и Корохон. Слева только 
что спустились в долину боевые машины 
7-го механизированного корпуса гене- 
рала Ф. Г. Каткова. На самом высоком 
месте перед спуском замер танк. Ныне 
он стал памятником. Автогеном выреза- 
на надпись: «Здесь прошли советские 
танки в августе 1945 года». 

Спускаться с крутизны было куда 
труднее, чем подниматься на нее. На 


стоявший на обочине дороги грузовик, 
принадлежащий какому-то военно-меди- 
цинскому подразделению. Водитель во- 
зился у машины. Вооруженная группа 
бойцов кучкой сидела около кустарника. 
Я предъявил свои документы и вызвался 
помочь отремонтировать автомобиль. Че- 
рез час с небольшим мотор заработал. 
Мы двинулись в сторону Нѳвинномысска. 
В город не попали, так как его тоже 
сильно бомбили. Старший машины ре- 
шил вернуться к перекрестку дорог, ве- 
дущих на Ставрополь и Курсавку. Как на 
грех, южнее Татарского леса машина 
вновь забарахлила. Съехав с дороги, ос- 
тановились. Мимо мае шли машины с 
грузами, с людьми. Но вот стало тем- 
неть. Дорога опустела. Мы приняли ме- 
ры предосторожности, установили де- 
журство. Некоторое время стояла тиши- 
на и темень, хоть глаз выколи. 

Вдруг со стороны Ставрополя послы- 
шался шум мотора. Старший вскочил, 
подал солдатам команду залечь в кюве- 
те и приготовиться к открытию огня. А 
мне сказал: 

— Наверняка немецкая разведка, уго- 
стим ее внезапно. 

Я прислушался. Ухо уловило знако- 
мый рокот двигателя. Он все прибли- 
жался, и мне все ясное становилось, что 
это наша машина. Я сказал командиру: 

— Повремените открывать огонь. Идет 
ЗИС — 101, голову даю на отсечение — 
он. 


вершине перевала в густой тьме бесно- 
вался осатаневший ветер. Упругие его 
волны с воем и свистом проносились 
над нами, сыпали дождевой дробью. 

— Побьем танки, всю технику! — со- 
крушался командир передового батальо- 
на. 

— Надо срезать взрывом эту горби- 
ну, — • предложил вынырнувший откуда- 
то из темноты бригадный инженер... 

Всю ночь под сильным ливнем спу- 
скали с перевала боевые и колесные 
машины. Гроза к утру поутихла, но ка- 
тились вниз желтые потоки. За ними по 
грязному месиву скользили машины, 
люди... 

Мы выполнили приказ командования, 
приказ Родины. Спустившись на Цент- 
рально-Маньчжурскую равнину в район 
Лубэя, танковые и механизированные 
колонны 6-й гвардейской танковой ар- 
мии устремились вперед. Вместе с вой- 
сками 1-го и 2-го Дальневосточных 
фронтов рассекли в нескольких местах 
войска Квантунской армии и принудили 
ее к капитуляции. 

Особенно активно действовали наши 
многочисленные воздушные десанты с 
танкистами, артиллеристами, автоматчи- 
ками, саперами. Один такой десант в 
200 человек довелось возглавить мне— - 
десант на Чанчунь — столицу Маньчжу- 
рии. Город был быстро очищен от япон- 
ских войск, а я стал его первым совет- 
ским комендантом. Падали и другие ок- 
купированные японцами города. 

Империалистическая Япония, которая 
на протяжении многих десятилетий уг- 
рожала советским границам на Даль- 
нем Востоке, капитулировала. 

П. АВРАМЕНКО, 
Герой Советского Союза, 
полковник ■ отставке, 
депутат Сокольнического райсовета 

г. Москвы 


А если в нем фашисты? — шепчет 
командир. 

— Что-нибудь придумаем, хуже, если 
по своим ударим. 

Лежим, секунды считаем. Вот тусклые 
огоньки подфарников совсем близко. 
Офицер выскакивает на дорогу, кричит: 

— Стой, стрелять буду! 

ЗИС— 101 останавливается (к моей ра- 
дости это был он). Открывается дверца, 
слышится голос: «Не стреляйте... Свои». 
Из машины выходит офицер. Произошло 
короткое знакомство, обмен репликами. 
А через две-три минуты рядом с маши- 
ной появился товарищ в штатском и 
включился в возникший на дороге раз- 
говор. В нем я узнал первого секретаря 
Ставропольского краевого комитета пар- 
тии Михаила Андреевича Суслова, кото- 
рый следовал на Курсавку и Минераль- 
ные Воды. Как потом стало известно, он 
последним из руководителей края поки- 
нул город, а вскоре стал во главе штаба 
партизанского движения на Ставрополь- 
щине. 

Когда машина удалилась, мой случай- 
ный командир взволнованно произнес: 

— Молодец! Видно, здорово знаешь 
толк в двигателях... 

Он дружески похлопал меня по плечу 
и велел солдатам выбираться из кювета. 

А. КОЗЕЛЬ, 
подполковник запаса 
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к пленуму ЦК ДОСААФ 



Все 

начинается 
с первичной 

Если внимательно присмотреться к 
жизни организации ДОСААФ нашего за- 
вода имени Ленинского комсомола, од- 
ного из крупнейших не только в Хаба- 
ровском крае, но и во всей стране, 
можно составить такую картину. Из 
ворот предприятия чуть ли не ежеднев- 
но выходят автомобили с буквой «У>> на 
кабине — учебные. Они снуют по ули- 
цам города и на загородных дорогах — 
это обучаются мастерству вождения на- 
ши, заводские работники, владельцы 
личного транспорта или молодые люди, 
решившие получить шоферскую профес- 
сию перед уходом на армейскую служ- 
бу. На учебных площадках стрекочут 
двухтактные моторы. Здесь под руко- 
водством опытных инструкторов обуча- 
ются мотоциклисты. 

В выходные, в праздничные дни ’на 
заводском стадионе, загородных крос- 
совых трассах, спортивных площадках 
тоже не умолкает шум мотоциклетных и 
автомобильных двигателей — соревну- 
ются кроссмены, мастера скоростного 
маневрирования, состязаются мотоболи- 
сты. Гладь Амура бороздят «малые су- 
да» нашей досаафовской флотилии. А в 
небе белеют купола парашютов. 

Когда планируешь свой рабочий день, 
составляешь перспективные наметки или 
просто, как зритель, присутствуешь на 
каком-либо состязании заводских доса- 
афовцев, невольно думаешь: что может 
первичная организация? В чем ее сила, 
активность, авторитет? И оказывается — 


многое может первичная! С нее, пусть 
это и звучит несколько высокопарно, на- 
чинается авторитет районного, областно- 
го, краевого комитета ДОСААФ, в целом 
оборонного Общества. Нет интересных, 
увлекательных дел в низовой ячейке, 
числится она на бумаге, не умеет ув- 
лечь людей — считай, минус в деятель- 
ности и вышестоящего комитета, значит, 
недоглядели, руки не дошли до низов. 

К сожалению, таких «недоглядев» еще 
немало. Мне, как члену ЦК ДОСААФ, 
доводится бывать в разных .трудовых 
коллективах — в больших и малых. В 
иных, как выражаются в отчетах, охват 
чуть ли не стопроцентный, но, кроме уп- 
латы членских взносов, люди ни к каким 
оборонным делам не привлечены, в 
иных взносы-то собираются нерегуляр- 
но. А ведь наше Общество для того и 
создано, чтобы активно готовить совет- 
ских людей, молодежь к защите Роди- 
ны. И именно здесь, в первичной орга- 
низации, у себя на производстве, в шко- 
ле, институте члены Общества должны 
получать военные, технические знания. 

Опыт передовых первичных организа- 
ций, организации и нашего предприятия 
учит: чтобы дела шли успешно, нужно в 
состав актива избирать энтузиастов, лю- 
дей увлеченных, взыскательных, знаю- 
щих и любящих военное дело, технику, 
хороших организаторов. У нас, напри- 
мер, давно уже повелось так, что во 
главе цеховых организаций, у руковод- 
ства спорттехклубом, его многочислен- 
ными спортивными секциями, кружками, 
учебной работой стоят энтузиасты: ин- 
женеры, техники, передовые рабочие — 
автомобилисты, мотоциклисты, радиома- 
стера, водномоторники и другие специ- 
алисты. Среди них много молодежи, 
комсомольцев, спортсменов-разр я дни- 
ков, мастеров и кандидатов в мастера 
спорта, бьшших военнослужащих. Не 
стареют душой ветераны минувшей вой- 
ны. 

Главной мобилизующей силой, стиму- 
лятором успехов является социалистиче- 
ское соревнование. В нынешнем, за- 
вершающем году пятилетки наша пер- 
вичная организация в числе первых сре- 
ди оборонных коллективов страны от- 


кликнулась на Обращение Центрального 
Комитета КПСС к партии, к советскому 
народу. Досаафовцы предприятия взяли 
повышенные обязательства. Назову 
один, думается, важный показатель: в 
спорттехклубе мы обязались обучить 
1500 специалистов — шоферов, мото- 
циклистов, бульдозеристов, радиомасте- 
ров, водителей моторных судов — на 
100 человек больше, чем было подго- 
товлено в минувшем году. 

Труженики Комсомольска-на-Амуре, 
города, воздвигнутого энтузиастами пер- 
вых пятилеток, разве могут они не стать 
участниками гигантской стройки сегод- 
няшней эпохи — БАМ! И вот мы обу- 
чаем водителей автомобилей и другой 
моторной техники, под руководством 
парткома, вместе с комсомольским ко- 
митетом, завкомом комплектуем из них 
молодежно-комсомольские бригады доб- 
ровольцев и направляем на БАМ. Наши 
посланцы уже зарекомендовали себя 
ударниками труда. И это очень приятно. 

Хорошие вести получаем из воинских 
подразделений, где служат молодые лю- 
ди, получившие специальность в нашем 
СТК, на учебном пункте предприятия. 
Особенно хорошо несут воинскую служ- 
бу, быстро становятся классными спе- 
циалистами ребята, успешно занимав- 
шиеся военно-прикладными видами 
спорта. Явление закономерное. На вой- 
не проверено: осоавиахимовцы — лет- 
чики, танкисты, шоферы, автоматчики — 
все, кто научился еще до призыва в ар- 
мию управлять техникой, владеть оружи- 
ем, сражались мужественно и умело. 

Первичная организация, если она хо- 
чет увлечь военно-патриотическими на- 
чинаниями своих членов, должна поза- 
ботиться о создании материальной базы. 
Прошло время «показов на пальцах». В 
крупных коллективах надо иметь мото- 
циклы, автомобили, учебное и спортив- 
ное оборудование, помещения, площад- 
ки для тренировок, соревнований, сло- 
вом, располагать определенными мате- 
риальными возможностями. Малочислен- 
ные организации, по-видимому, должны 
как-то прикрепляться к определенным 
базам, вносить свой вклад в приобрете- 
ние оборудования и пользоваться им. А 


Пусть это станет правилом 


Для начала небольшие выдержки из 
двух положений о соревнованиях по фи- 
гурному вождению, с которыми нас по- 
знакомили во Львове — в ПТО (произ- 
водственно-техническом объединении) 
«Электрон» и на мотозаводе. 


I. Цели и задачи 

1. Популяризация 
мотоспорта 

2. Совершенствова- 
ние навыков вож- 
дения мотоциклов. 
Бьиівление лучших 
мотоцикли с т о в 
ПТО 

3. Выполнение нор- 
мативов Единой 
Всесоюзной спор- 
тивной классифи- 
кации для получе- 
ния спортивного 
разряда 


ІИ Участники 
соревнований 
Работники ПТО 
«Э.лектрон», имею- 
щие права на уп- 
равление мотоцик- 
лом и состоящие в 
рядах ДОСААФ. Со- 
став команды — 2 
человека, количе- 
ство команд не 
ограничено 


I. Цели и задачи 

1. Популяризация 
мотоспорта 

2. Организация до- 
суга школьников 

3. Совершенство- 
вание техниче- 
ских знаний под- 
ростков и их мас- 
терства в вожде- 
нии мопеда 


III Участники 
соревнований 
Ко.манды школ и 
интернатов Зализ- 
ничного района 
г. Львова на мопе- 
дах «Верховина». 
(Состав команды — 
3 человека 


Итак, несмотря на то, что перед нами 
положения о «фигурке», нес.мотря на 
совпадение их первых строк — «популя- 
ризация мотоспорта». — ясно, что речь 
идет о несхожих соревнованиях. В од- 
ном случае состязаются мотоциклисты, 
в другом — мопедисты: в одном — 
участники взрослые, в другом — школь- 
ники-подростки, Добавим, что и про- 
грамма соревнований, и определение ре- 
зультатов, и порядок награждения, и 
все остальное, регламентируемое обыч- 
но положением, здесь не совпадает, кро- 
ме самого, с нашей точки зрения, важ- 
ного. Обе встречи посвящаются 30-ле- 
тию Победы и проводятся первичными 
организациями ДОСААФ — в одном слу- 
чае самостоятельно, в другом — совмест- 
но с райкомом комсомола, дирекцией за- 
вода, районным спорттехклубом. 

Мне не довелось побывать на этих со- 
ревнованиях, мы узнали о них позже, из 
поступившей в редакцию информации, 
но по рассказам очевидцев — спортс.ме- 
нов и организаторов — правомерно за- 
ключить: это одно из тех мероприятий, 
которые могут привлечь молодежь к ак- 
тивной работе в ДОСААФ, его спортив- 
ных клубах и секциях. Это то, что под- 
ни.мает авторитет первичной организа- 
ции Общества. 

— Сами посудите, — говорит началь- 
ник спорттехклуба первичной организа- 
ции ПТО «Электрон» Тарас Николаевич 
РУБАХА, — мотоциклисты чаще всего 
народ молодой, и в душе почти каждый 


из них спортсмен. Надо только создать 
условия, чтобы это раскрылось в чело- 
веке. Состязания команд цехов на звание 
лучшего мотоциклиста завода, присвое- 
ние спортивных разрядов — это и есть 
«создать условия». 

В марте 11 цеховых ко.манд вышло на 
старт «фигурки». Разыграли первенство 
и между ними и в личном зачете. На 
предприятии узнали имена победителей 
Виталия Бушанского, Александра (І^адко- 
ва, Виктора Гусякова. Разве не приятно 
сознавать, что ты лучший .мотоциклист 
завода и что твоя команда — сильней- 
шая! 

А вот что рассказывает председатель 
первичной организации ДОСААФ Львов- 
ского мотозавода Владимир Яковлевич 
БОНДАРЧУК: 

— Может это покажется странным, что 
мы тратим силы и время на соревнова- 
ния. которые не дают нам разрядников, 
более того, в них часто стартуют даже 
не наши рабочие. Но, во-первых, среди 
школьников много детей тружеников 
нашего завода. А во-вторых, этими со- 
ревнованиями мы агитируем ребят за 
мотоспорт, за мототехнику- и за наш за- 
вод. Окончат школу, отслужат в армии и 
придут к нам — будут отличными про- 
изводственниками и мотоспортсменами. 

К тому, что сказано, .можно еще доба- 
вить. что мотоциклы, мотороллеры — 
самый распространенный вид личного 
транспорта. Число людей, пользующихся 
ими. давно перевалило за 10 милллио- 
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позаботиться об этом — дело прежде 
всего комитетов Общества. 

Наша первичная организация эту базу 
накапливала, наращивала из года в год. 
Не следует думать, что на нас сыпалась 
«манна небесная». Трудом и горбом все 
доставалось. Помогали и помогают ди- 
рекция завода, партком, профсоюз, ко- 
митет ВЛКСМ. Совместно мы устраивали 
субботники, «оборонные дни», когда на 
оборудование спортивных сооружений, 
учебных помещений выходили многие 
сотни людей. Технику, оборудование то- 
же добывали не без труда. И сейчас 
продолжаем улучшать и укреплять ма- 
териальную базу. Наш спорттехклуб ско- 
ро получит несколько просторных, хоро- 
шо оснащенных классов, 50-метровый 
тир, пополнит свое хозяйство мотоцик- 
лами, автомобилем, еодномоторной тех- 
никой. Такие мы взяли социалистические 
обязательства. А слова у нас не расхо- 
дятся с делом. 

В постановлении ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР от 7 мая 1966 года о 
состоянии и мерах по улучшению рабо- 
ты ДОСААФ, десятилетие со дня выхо- 
да которого наша общественность ско- 
ро отметит, обращается внимание на не- 
обходимость дружной работы комитетов 
ДОСААФ с другими общественными ор- 
ганизациями, с советскими, хозяйствен- 
ными органами, министерствами и ве- 
домствами. Претворение в жизнь требо- 
ваний партии и правительства, помощь, 
которую получили организации ДОСААФ 
за эти годы, позволили значительно под- 
нять уровень оборонно-массовой рабо- 
ты, военно-патриотического воспитания 
трудящихся. Мы это очень сильно ощу- 
тили на себе. В сущности, наша первич- 
ная организация и поднялась за про- 
шедшее десятилетие. Залог дальнейших 
успехов мы видим также в слаженной 
работе общественных организаций пред- 
приятия под руководством партийного 
комитета, в инициативе, энтузиазме на- 
шего досаафовского актива. 


Л. БРАГИН, 
председатель первичной 
организации ДОСААФ 

г. Комсомольск-на-Амуре 


нов. а если учесть еще и мопедистов. то 
получится и вовсе внушительная цифра, 
И все они где-то работают или учатся, 
состоят в первичных организациях 
ДОСААФ. Но. скажем прямо, не часто 
встретишь завод, фабрику, вуз. техни- 
кум. совхоз, колхоз, где бы разыгрыва- 
лись звания чемпионов по мотоспорту, 
где бы состязались цеховые, бригадные, 
факультетские команды. 

Речь, в конце концов, даже не о спор- 
тивной стороне вопроса. Ведь не секрет, 
что пребывание в первичной организа- 
ции ДОСААФ нередко ограничивается уп- 
латой членских взносов. Укоренилось 
кое-где мнение, что активно работать 
может только та организация оборонного 
Общества, которая имеет хорошую мате- 
риально-техническую базу. Но разве 
15 — 20 спортивных мотоциклов могут 
решить эту проблему? Ведь в лучшем 
случае в орбиту активных досаафовских 
дел будут вовлечены два-три десятка лю- 
дей. для подавляющего же большинства 
пребывание в организации опять остает- 
ся чисто формальным. На львовском мо- 
тозаводе и в НТО «Электрон» нашли, на 
наш взгляд, такие формы работы, кото- 
рые интересны разным категориям лю- 
дей. А это верный путь к повышению ав- 
торитета первичных организаций 

ДОСААФ. 

Опыт Львовских досаафовцев говорит 
о том. что им под силу провести внутри- 
заводские соревнования, участвовать в 
организации состязаний большого .масш- 
таба. 

Е. КОВРИЖЕНКО 

г. Львов 




Инженеры 

читателям 


отвечают 


ЗАЗ-968Р 

Читатель Н. Сидорчук из Рязани про- 
сит рассказать о конструктивных осо- 
бенностях «Запорожца — 968Р». Отвечает 
ему инженер С. Н. ПЕДЕНКО. 

Основная модель автозавода «Ком- 
мунар» — «Запорожец» ЗАЗ — 968. На 
его базе выпускается несколько моди- 
фикаций для инвалидов, одна из кото- 
рых — ЗАЗ — 968Р. 

Эта машина предназначена для инва- 
лидов, у которых здоровы только одна 
рука и одна нога. Оборудована она спе- 
циальными органами управления, они 
могут быть установлены как с правой, 
так и с левой стороны по отношению к 
водителю. 

У автомобиля двигатель мощностью 
30 л. с., электромагнитное порошковое 
сцепление и несколько измененная ко- 
робка передач от 40-сильного двигате- 
ля. Максимальная скорость автомоби- 
ля — 60 км час. Ограничение ее достиг- 
нуто применением только трех передач, 
а не лимитированием оборотов двига- 
теля, как было раньше. При этом улуч- 
шаются тяговые качества машины и, что 
очень важно, уменьшается число пере- 
ключений. 


Органы управления автомобилем не- 
обычны. Управление сцеплением — ав- 
томатическое и осуществляется педалью 
акселератора. На нее и на педаль тор- 
моза водитель воздействует ногой. Ру- 1 
левое колесо поворачивается посредст- 
вом рукоятки 1 (рис. 1), которую во вре- 
мя движения не приходится отпускать. В 
рукоятке смонтированы переключатели 
световой и звуковой сигнализации, а уп- 
равление ими выведено на ее верхнюю 
часть. Указатели поворота включаются 
рычагом 1 (рис. 2). А нажимая на него 
сверху, дают звуковой сигнал. Чтобы пе- 
реключить свет фар с дальнего на ближ- 
ний или наоборот, достаточно нажать на 
плоскую кнопку 2. 

В нижней части рукоятки установлено 
кольцо 3, которое включает тяговое ре- 
ле 4 (см. рис. 1) выбора третьей пере- 
дачи. 

Первая передача включается переме- 
щением рычага с вилкой 2 (куда входит 
нижняя часть бедра водителя) вправо, а 
вторая — влево от среднего положения. 

Третью передачу включают, нажимая 
ребром ладони на кольцо 3 (см. рис. 2) 
с последующим перемещением вилки 2 
(см. рис, 1) вправо. Для включения зад- 
ней передачи водитель передвигает ру- 
кой рычаг 3 вправо до упора, а затем 
наклоняет вправо и вилку 2. 

Стеклоочиститель приводится в дейст- 
вие при помощи специальной рукоятки, 
которая имеет четыре положения. Сред- 
нее — нейтральное, первое правое — 
постоянная работа, второе правое — 
также постоянная, но ускоренная рабо- 
та. В левое положение рукоятку ставят, 
когда нужно одновременно с включени- 
ем (посредством рыгача 5) стеклоомы- 
вателя, подающего струю воды на лобо- 
вое стекло, автоматически привести в 
действие стеклоочиститель, который в 
этом случае через 10 — 15 секунд пре- 
кращает работу. 

При всех остальных положениях ру- 
коятки омыватель и стеклоочиститель не 
связаны. 



◄ 

Рис. 1. органы управ- 
ления; 1 — рукоятка уп- 
равления; 2 — вилка ры- 
чага переключения пере- 
дач; 3 — рычаг включе- 
ния передачи заднего хо- 
да; 4 — тяговое реле вы- 
бора третьей передачи; 
5 _ ножной рычаг вклю- 

Ч'-нпя стеклоо.мывателя. 


Рис. 2. Рукоятка уп- 
равления; 1 — рычаг 

включения звукового 
сигнала и указателей по- 
ворота; 2 — кнопка пе- 
реключателя света фар: 

3 — кольцо включения 
тягового реле выбора 
третьей передачи; 4 — 
рѵлевое колесо. 

► 
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Двое 


кабине 


Как и чему 
учить на 
тренажерах 

Что считать главным в процессе обу- 
чения водителей! Чему уделять больше 
внимания! Знанию Правил дорожного 
движения или пониманию работы само- 
го сложного агрегата, умению быстро 
устранять неисправность или освоению 
водительского мастерства!! Ответить не 
так-то просто. Все одинаково важно, 
ибо только сумма этих знаний и навы- 
ков может сделать из курсанта автошко- 
лы ДОСААФ полноценного водителя. 

И все же основой основ является уме- 
ние водить автомобиль, которое при- 
обретается опытом, порой долголетней 
практикой. Во многом оно зависит и от 
мастерства преподавателей, инструкто- 
ров, особенностей методики обучения, с 
самого первого момента, как только но- 
вичок сел за руль. 

Редакция решила, начиная с этого но- 
мера, опубликовать серию материалов, 
объединенных общим названием «Двое 
в кабине». В первой статье (для нее на- 
звание рубрики в определенной мере 
условно) даются примерные рекоменда- 
ции по обучению на тренажерах. Эти 
разработки, конечно, не являются уста- 
новочными — ведь программа практиче- 
ского вождения пока не отводит време- 
ни на тренажерную подготовку. Однако 
тренажеры властно вторгаются в учеб- 
ную практику, требуют к себе внимания, 
и мы этой статьей надеемся хотя бы в 
какой-то мере помочь тем, кто осваи- 
вает их в процессе подготовки водите- 
лей. Другие материалы цикла будут 
строиться на основе программы практи- 
ческого вождения. Вместе с опытным ин- 
структором мы пройдем все этапы обу- 
чения и закончим его экзаменами в ав- 
тоинспекции. 

Оговоримся сразу: тренажер — не мо- 
да (хотя кое-где его воспринимают 
именно так), а весьма эффективное 
средство обучения водителей. Это лег- 
ко понять, если с самого начала согла- 
ситься с тем, что весь процесс подго- 
товки шофера естественным образом 
делится по крайней мере на два этапа. 
Первый — формирование двигательных 
навыков и второй — освоение тактики 
вождения. Первый этап — это основа 
основ, фундамент, на котором в дальней- 
шем может быть построено мастерство. 
И потому отработке двигательных навы- 
ков нужно с первых же дней уделять 
самое серьезное внимание, доводить их 
до полного автоматизма, без которого 
возникают трудности на втором этапе, 


когда начнется собственно вождение и 
новичку за рулем некогда будет думать 
о порядке действий, искать педали, со- 
ображать, какую выбрать передачу. 

Как же вырабатывать точность и коор- 
динированность заученных движений? 

Сейчас уже нет двух мнений на этот 
счет. Совершенно ясно, что «живой» ав- 
томобиль — самое неподходящее для 
этого средство. Только тренажер может 
дать полную гарантию безопасности. 
Только с его помощью можно отраба- 
тывать любое, самое сложное движение, 
разложив его на несколько простых 
составляющих. Лишь тренажер способен 
сообщать о правильности выполнения 
учащимся разных операций. В пользу 
тренажера говорит и то, что он не рас- 
ходует бензин, не загрязняет воздух, 
экономит моторесурс автомобиля. И эта 
экономия имеет самое важное значение, 
ибо масштабы обучения водителей рас- 
тут буквально с каждым днем. 

Конечно, нельзя и слишком переоце- 
нивать возможности тренажера. Они хоть 
и колеблются в довольно широких пре- 
делах (в зависимости от схемы и кон- 
струкции), но в любом случае не безгра- 
ничны. 

Тренажерная подготовка в сочетании 
с хорошей практикой за рулем автомо- 
биля на автодроме, улицах города, ез- 
да в сложных условиях — вот требуемый 
комплекс для выработки необходимых 
навыков уверенного и умелого вожде- 
ния. 

Опыт некоторых учебных организаций, 
где не один год применяются тренаже- 
ры, говорит о том, что продолжитель- 
ность обучения на них составляет обыч- 
но 10 — 16 часов. Именно в расчете на 
это время мы и разработали предлагае- 
мую здесь методику. 

Занятие 1-е. Тренажер, его назначение 
и устройство 

Преподаватель рассказывает, для чего 
предназначен тренажер, в чем его до- 
стоинства. Основная цель — показать 
учащимся важность первоначальной тре- 
нажерной отработки навыков пользова- 
ния педалями и рычагами «вслепую», без 
чего нельзя садиться за руль автомоби- 
ля; объяснить, что приобретать эти на- 
выки лучше всего на тренажере, кото- 
рый позволяет объективно оценивать ре- 
зультаты тренировки по показаниям при- 
боров. 

Устройство тренажера объясняется в 
общих чертах. В конце занятия препо- 
даватель показывает тренажер в работе. 

Время занятия — 45 минут. 

Занятие 2-е. Отработка правильной 
посадки и некоторых действий органа^ 
ми управления 

Преподаватель показывает наиболее 
правильное положение водителя за ру- 
лем, объясняет, как подогнать сиденье, 
держать руль, как обеспечиваются мень- 
шая утомляемость и наибольшая готов- 
ность к любым действиям. Знакомит со 
схемой переключения передач, поряд- 
ком действий. Особо следует подчерк- 
нуть: необхЬдимо нажимать на педаль 
сцепления всякий раз, прежде чем пере- 
мещать в иное положение рычаг пере- 
ключения передач. Показать порядок 
действий. 

После каждого включения передачи 
обучаемый отпускает педаль сцепления 
и одновременно нажимает на педаль ак- 
селератора (педаль привода дроссель- 
ной заслонки, педаль «газа»); перед каж- 
дым выключением передачи — одно- 


временно отпускает педаль «газа» и на 
жимает педаль сцепления. Действия дву- 
мя ногами должны быть синхронными — 
отработке этого следует посвятить основ- 
ное время урока. Следите, чтобы обучае- 
мые не смотрели на рычаги и педали. К 
концу занятия темп переключений уве- 
личивается. 

Время занятия — 45 минут. 

Занятие 3-е. Трогание с места 

Преподаватель подробно объясняет и 
показывает порядок действий при тро- 
гании автомобиля: выключение сцепле- 
ния, включение передачи; прибавление 
оборотов двигателя и одновременное 
частичное включение сцепления; обяза- 
тельная фиксация педали сцепления в 
этом положении (задержка); полное 
включение сцепления. Прежде всего, 
учащийся должен понять смысл этих 
действий. Ему нужно пояснить, что плав- 
ное трогание автомобиля достигается не 
за счет плавного включения сцепления 
(такое мнение весьма распространенно и 
весьма ошибочно), а в результате ча- 
стичного его включения и фиксации (за- 
держки) педали сцепления в положении, 
соответствующем этому частичному 
включению; тогда маховик и нажимной 
диск начинают вращать (с пробуксовкой) 
ведомый диск, преодолев инерцию по- 
коя автомобиля. Стронутый с места авто- 
мобиль оказывает меньшее сопротивле- 
ние движению, и скорости вращения ма- 
ховика и ведомого диска постепенно вы- 
равниваются. В ходе тренировки следи- 
те за одновременным увеличением обо- 
ротов двигателя, быстрым отпусканием 
педали сцепления до момента ча- 
стичного его включения и 
фиксацией педали в этом поло- 
жении. 

Время занятия — 45 минут. 

Занятие 4-е 

а) Повторение занятий 2-го (без 
включения двигателя) и 3-го. 

Время 10 4- 10 минут. 

б) Движение по прямой без воспро- 
изведения дорожной обстановки на эк- 
ране (визуализации). Переключение 
передач в восходящем порядке. Темп 
переключений постепенно возрастает. 
Время — 25 минут. 

Занятия 5-е и 6-е. Движение по пря- 
мой без визуализации. Переключение 
передач в восходящем и нисходящем 
порядке 

Особое внимание обращайте на пра- 
вильное переключение в нисходящем 
порядке — подбор окружных скоро- 
стей шестерен коробки передач («пере- 
газовки»). Отработка этого навыка уве- 
личит срок службы коробки, уменьшит 
износ колец синхронизаторов. Объясни- 
те, что переход на низшую передачу 
всегда вынужден и вызван значительны- 
ми сопротивлениями движению и выпол- 
нять его нужно быстро. Если же пере- 
ключаться медленно, то автомобиль за 
это время значительно потеряет ско- 
рость и включенной низшей передачи 
может оказаться недостаточно. 

К концу занятия темп тренировки уве- 
личивать. 

Время занятий — 2 X 45 минут. 
Занятия 7-е и 8-е. Отработка приемов 
служебного торможения 

а) Торможение двигателем при вклю- 
ченной передаче и прекращении пода- 
чи топливо-воздушной смеси. Нога с 
педали акселератора снята и находит- 
ся над педалью тормоза. 
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одного хозяйства — ^ одна 
АФ. Сейчас уже очевидно, 
материально-техническую базу, со- 
смело вводя технические средства обу- 


^ Улучшить подготовку водителей для армии и на 
йз главных задач, стоящих перед автошколами ДОС^ 
что решить ее можно, только развивая 
вершенствуя метбды преподавания, 
чения. 

Многое уже сделано. 

На этих снимках вы видите учеб 
республиканской автошколы ДОСААФ, класс 
школы Волгоградского района г, Москвы и п 
ственного комбината ДОСААФ — пульты для 
обучения. 


б) Торможение двигателем и ножнь!м 
тормозом. 

Нога с педали акселератора перене- 
сена на педаль тормоза (передача вклю- 
чена). Левая нога находится на полу. 
Плавно притормаживая, снижают ско- 
рость до нужной величины, вновь пере- 
носят правую ногу на педаль акселера- 
тора и продолжают «движение». 

в) Торможение двигателем и ножным 
тормозом. Переход на низшую переда- 
чу с обязательной «перегазовкой». Объ- 
яснение, показ, тренировка. 

Время занятия — 45 минут. 

г) Торможение двигателем и нож- 
ным тормозом до полной остановки ав- 
томобиля. 

Объясните порядок действий: правую 
ногу перенести на педаль тормоза (пере- 
дача включена), снизить до минимума 
скорость, выключить сцепление, немед- 
ленно после этого выключить передачу 
и отпустить педаль сцепления, все вре- 
мя продолжая тормозить правой ногой 
до полной остановки. Преподаватель 
должен отметить, что с уменьшением 
скорости автомобиля необходимо сни- 
жать давление на тормозную педаль, до- 
водя его до минимального в момент 
остановки автомобиля. Кроме того, не- 
обходимо обратить внимание на то, что 
при реальном движении инерция тела 
водителя будет усиливать нажатие на 
педаль и вызовет излишне резкое тор- 
можение. 

Время занятия — 45 минут. 

Занятие 9-е. Экстренное торможение 

а) По команде (сигналу) обучаемые 
переносят возможно быстрее правую но- 


гу с педали акселератора на педаль тор- 
моза и нажимают на нее. 

Время — 15 — 20 минут. 

6) По команде обучаемые переносят 
возможно быстрее правую ногу с педа- 
ли акселератора на педаль тормоза и 
нажимают ее. Затем левой ногой нажи- 
мают педаль сцепления. Следите, чтобы 
первым движением был перенос правой 
ноги на педаль тормоза, а вторым — 
выключение сцепления и последующее 
выключение передачи. Ни в коем случае 
нельзя допускать ни одновременного на- 
жатия на педали тормоза и сцепления, 
ни тем более первоочередного нажа- 
тия на педаль сцепления. Это грубые 
ошибки. Следует объяснить, что в лю- 
бом из этих двух случаев водитель вы- 
нужден затратить лишние 0,2 — 0,3 се- 
кунды, что в критической ситуации мо- 
жет иметь решающее значение. 

Время — 25 — 30 минут. 

Занятие 10-е 

Повторение в различной последова- 
тельности всех пройденных упражнений 
и отработка, по необходимости, слабо 
усвоенных. 

Вре мя занятия — 45 минут. 

Занятие 11-е 

Движение (с визуализацией), отработ- 
ка поворотов с постоянной скоростью. 
При этом необходимо стремиться к то- 
му, чтобы обучаемые проходили их 
с постоянным углом поворота руле- 
вого колеса. Скорость «движения» сле- 
дует постепенно увеличивать. 

Время занятия — 45 минут. 


Занятие 12-е 

Движение с поворотами и переключе- 
нием передач на криволинейных участ- 
ках. Передачи переключаются, как пра- 
вило, после некоторого «пробега» на 
Нейтральной передаче с обязательными 
«перегазовками». Включать передачи 
следует и непосредственно перед пово- 
ротом и во время поворота. 

Время занятия — 45 минут. 

Цель двух последних занятий — отра- 
ботка навыка в распределении внимания 
между направлением и скоростью дви- 
жения, с одной стороны, и управлением 
трансмиссией — *с другой. При этом вто- 
рой элемент должен быть совершенно 
автоматизирован. 

Если в выполнении этих упражнений 
возникнут затруднения, обучаемому на- 
до предоставить возможность в инди- 
видуальном порядке отрабатывать необ- 
ходимые навыки. 

Распределение упражнений по време- 
ни сделано в расчете на «среднего» обу- 
чаемого. В отдельных случаях препода- 
ватель вправе перераспределять это 
время. В тех учебных комбинатах Мини- 
стерства автомобильного транспорта 
РСФСР, где исследовался опыт приме- 
нения тренажеров, часы для занятий на 
них брали из общего лимита времени, 
отведенного на практическое вождение. 
Программа подготовки при этом не 
страдала. А мастерство водителей, обу- 
чавшихся с применением тренажеров, 
было заметно выше, чем в других груп- 
пах. 

В. ГУСЛИЦ, 
кандидат технических наук 
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Техника пятилетки 



Мы представляем на этих страницах^ 
самосвалы, выпускаемые советскими ав-" 
томобильными заводами сегодня. Осо- 
бенность конструйцми этих машин обес- 
печивает их оперативную и удобную 
разгрузку, делает их применимыми в 
разных видах грузовых перевозок. Са- 
мосвалы работают везде — на строитель- 
стве дорог, жилых домов, предприятий, 
на уборке урожая, в коммунальном хо- 
зяйстве. Они обслуживают овощные ба- 
зы и угольные карьеры, магазины и ле- 
сопункты. Это самый, пожалуй, «разно- 
сторонний» автомобиль. 

Почти все заводы грузовых автомоби- 
лей делают сегодня самосвалы или шас- 
си для них: горьковский, московский 
имени Лихачева, минский, кременчуг- 
ский, белорусский. А потребность в ^тих 
машинах все растет. С пуском КамАЗа 
страна получит значительное пополне- 
ние семейства самосвалов. Уже сейчас в 
Башкирии сооружается специальный 
нефтекамский завод самосвалов, шасси 
которому будет давать КамАЗ. Совре- 
менные крупные автозаводы и сегодня 
поставляют свои шасси для производст- 
ва самосвалов: горьковский — в Са- 
ранск и Ф|>унзе, ЗИЛ — в Мытищи. 

С Каждым годом совершенствуются 
конструкции самосвалов, углубляется их 
специализация, то есть улучшается при- 
способленность к определенным видам 
перевозок — характерная примета вы- 
сокого уровня автомобилестроения. Диа- 
пазон сегодняшних советских самосва- 
лов велик: от трехтонок для городских 
хозяйственных перевозок до сорокатон- 
ных углевозов; от машин, рассчитанных 
на дороги с твердым покрытием, до лес- 
ных вездеходов и внедорожных карьер- 
ных машин. 

Высокий технический уровень совре- 
менных грузовых автомобилей-самосва- 
лов — большое достижение нашей про- 
мышленности. Три модели самосвалов — 
БёлАЗ<~540А, МАЗ— 503А, КрАЗ— 256Б— 
отмечены государственным Знаком ка- 
чества. 

Девятая пятилетка открыла большие 
возможности перед производством са- 
мосвалов. Значительно увеличился их вы- 
пуск. Общее количество грузовиков к 
концу 1975 года вырастет в 1,3 раза, и 
немалую долю в этом количестве соста- 
вят модели, представленные в нашей 
таблице. Это основные машины, произ- 
водство которых будет продолжено в 
следующей пятилетке. 

Н. СЕМИНА 


1. БелАЗ— 540А 

2. КрАЗ— 256Б 

3. БелАЗ — 548А 

4. МАЗ— 503А 
5, ЗИЛ-ММЗ — 555 
6. ГАЗ — 53Б 
7. САЗ — 3502 

Фото А. Владимирова. В. Бровко, 
В. Ширшова и А. Ганюшина 








Марка и модель самосвала 


КрАЗ — 256Б БелАЗ— 540А БелАЗ— 548А 
(Кременчуг) (Жодино) (Жодино) 


САЗ— 3562 
(Саранск) 


Параметры 


ГАЗ— 53Б 
(Саранск) 


11,0 

6,0 

11,40 

8190 

2650 

2780 

290 

10,5 

65 


Грузоподъемность, т 
Объем кузова, . 

Вес в снаряженном состоянии 
Длина, мм 
Ширина, мм 
Высота, мм 

Дорожный ^рЬсвет, мм. 

Радиус поворота, м . 

Скорость, нМіЧас 
Контрольный расход 1 ‘Оплива, 
л 100 км 

Число Цилиндров 
Рабочий объем, л . 
Мощность^ л. с. 

Число об мйн 

Число передач в трансмиссии 
Размер шин 
Запас топлива, л 


7250 

3480 

3580 

475 


5810 

2470 

2410 

265 


100 

12 

22,3 

360 

2100 


240 

2100 


115 

3200 


115 

3200 


ЗИЛММЗ— 

555 

(Мытищи) 

МАЗ — 503 А 
(Минск) 

4,5 

7,0 

3,0 

3.8 

4,58 

6,75 

5475 

5970 

2415 

2600 

2510 

3300 

270 

295 

8,3 

7.0 

80 

75 

26 

24 

8 

6 

6,0 

11,15 

150 

180 

3100 

2100 

5 

5 

9,00 — 20 

12.00 — 20 

170 

100 















Соревнования по мототу- 
ристсиой технике: команда 
завода ЯВА преодолевает 
препятствие на лесной трас- 
се. 






Группа участниц слета. 
Справа Налево: Анда Павул- 
Павулинь (Елгава) — побе- 
дительница соревнований 
среди женщин, Виктория 
Булычева (Свердловск) — 
обладательница приза за 
мужество и настойчивость, 
Елена Соколова (Киев) — 
второй призер соревнова- 
ний. 

Фото О. Полищука 












в Ленинград их вели разные дороги, 
разные маршруты. Широкие панорамы 
современных городов и гигантских ново- 
строек разворачивались перед ними, 
летели навстречу неоглядные луга и паст- 
бища, ласкали зелень лесов, ветер и 
солнце. 

Это были люди разных профессий, из 
разных районов страны, но было то, что 
всех их объединяло: любовь к туризму, 
к активному познанию своей Родины. И 
еще: все они избрали себе помощником в 
этом благородном деле мотоцикл марки 
«Я ВА». 

Из 17 городов России, Украины, Мол- 
давии, Латвии, Эстонии, из столицы Че- 
хословакии спешили в Ленинград на 
мотоциклах участники и гости IV Слета 
друзей ЯВЫ, который посвящался 30-ле- 
тию Победы, 30-летию освобождения Че- 
хословакии Советской Армией. Тан уж 
повелось в этом году: каждое большое 
соревнование, каждая спортивная или ту- 
ристская встреча посвящается тем, кто 
с оружием в руках защищал Родину, ос- 
вобождал народы Европы от фашистско- 
го рабства. 

В ритуале торжественного открытия 
слета на стадионе имени С. М. Кирова, в 
моторизованном марше ста двадцати его 
участников по главным улицам города 
к мемориалу на площади Победы в честь 
подвига ленинградцев, наконец, в про- 
грамме конкурсов и викторин — во всем 
ощущалась эта связь встречи «явистов» 
с юбилеем Победы. 

Каждый день слета был заполнен до 
предела предусмотренными и не преду- 
смотренными программой делами. До- 
поздна — благо эти дни совпали с ленин- 
градскими белыми ночами — затягива- 
лись беседы в палаточном лагере, раз- 
битом в живописнейшем месте — Юкках. 

Да. было о чем поговорить, обменяться 
мнениями. Многие команды впервые при- 
ехали на новых ЯВАХ, созданных чехо- 
словацкими мотоциклостроителями с 
учетом пожеланий участников предыду- 
щих слетов, их опыта эксплуатации ма- 
шин в разнообразных условиях нашей 
страны. Как же не воспользоваться 
встречей с руководителями завода ЯВА, 
его научно-исследовательского центра, 
представителями «Мотокова», чтобы об- 
судить достоинства новой модели и ее 
недостатки. 

Не меньше тем и для бесед друг с дру- 
гом. для дискуссий, споров. Здесь каж- 
дый может утверждать свои технические 
идеи не на словах, не на пальцах. «Жи- 
вые примеры» — 120 ЯВ построены в 
каре возле палаточного городка, и почти 
в каждой из них есть что-то от владель- 
ца, привнесенное в конструкцию для 
большего комфорта, удобства в дальней 
поездке, для соревнований. 

И все же самое главное — это, конеч- 
но, спортивная часть слета, комплекс 
соревнований, в которых выявляют об- 
ладателей призов и медалей — наиболее 
умелых и быстрых, ловких и сильных. 

Мне не приходилось бывать раньше на 
встречах мототуристов, наблюдать их не 
в обычной обстановке — походах и на 
привалах, — а в соревнованиях. Не без 
стыда должен признаться, что не видел 
раньше «триала» и «туртехники», и те- 
перь очень сожалел об этом. Настоящий 
спорт, спорт, доступный каждому мото- 
циклисту и в то же время увлекатель- 
ный, захватывающий. Я уж не говорю о 
его неоценимом прикладном значении. 

Мототуристское многоборье, о котором 
пойдет речь, насколько нам известно, не 
имеет аналогов ни у нас, ни за рубе- 
жом, где ежегодно проходят десятки ту- 
ристских слетов (в календаре ФИМ их за- 
регистрировано 73 — и это только меж- 
дународные). Оно проводится как лично- 
командное и имеет четыре позиции: фи- 
гурное вождение, спринт на 150 — 200- 
метровую дистанцию, «триал» и сорев- 
нование по мототуртехнике. Из этого 
комплекса мы мало знаем о двух его по- 
следних элементах — наиболее^ значи- 
мых и интересных со спортивной точки 
зрения. 


Начнем с «триала» и сразу же огово- 
римся, что будем называть его таи, как 
принято всюду, — трайел. 

Трайел существует с незапамятных 
времен, он имеет свой чемпионат мира, 
многоэтапные национальные первенства, 
печатные издания и целую армию почи- 
тателей. 

У нас триалу-трайелу путевку в жизнь 
дали мототуристы. Если попытаться из- 
ложить суть его очень сжато, то это ез- 
да по короткой трассе с препятствиями. 
Но такое объяснение дает очень мало. 
Поэтому постарайтесь представить себе 
отрезок несложной кроссовой трассы 
протяженностью от пятисот до тысячи 
метров, частично обозначенный с двух 
сторон канатами, всюду флажками и 
очень напоминающий затейливый лаби- 
ринт. Трасса изгибается самым неожи- 
данным образом, порой устремляется 
вверх по склону, порой убегает вниз. 
Чего только не встретишь на этом «ми- 
никроссе» — и колею, и брод, и песок, и 
корневища — все, что обычно попадает- 
ся мототуристу в пути. А проехать надо 
по возможности быстрее, стараясь не 
опускать ног. Коснулся ногой земли — 
10 штрафных баллов, выехал за преде- 
лы трассы — 20, прекратил движение — 
40, упал или сдал назад — все 100. Ну 
а если заглох двигатель — покидай 
трассу. 

Весело наблюдать за трайелом. Здесь 
все участники — и все зрители. И сам 
забываешь про свои пятьдесят с лиш- 
ним, бежишь с толпой болельщиков от 
одного препятствия к другому, на самые 
сложные места, чтобы не упустить особо 
интересного, и переживаешь, и волну- 
ешься, и считаешь про себя, сколько раз 
коснулся ногой вот тот мотоциклист в 
желтой майке, на которой написано 
«Одесса, Кишинев, Рига, Ленинград» — 
он участник всех четырех слетов друзей 
ЯВЫ. 

В каждом виде многоборья есть свои 
фавориты. В трайеле — это латыши. Фа- 
вориты законные и прочные. Здесь трай- 
ел — равноправная среди других дис- 
циплин в мотоспорте. Здесь разыгрыва- 
ется звание чемпиона в трехэтапном пер- 
венстве республики, проходят розыгры- 
ши кубков и другие состязания. И по- 
тому никто не удивляется, когда узнает, 
что в первой шестерке среди мужчин 
пятеро — представители Латвии во гла- 
ве с Юрисом Валайнисом. Лишь Олег 
Парамыгин из Томска смог вклиниться в 
эту группу, поделив пятое-шестое места. 

Трайел — ключ к успеху в личном за- 
чете. Соревнования по туртехнике — в 
командном. Единственное, что не удов- 
летворяет в них, — это какое-то скуч- 
ное, рабочее название. Оно никак не 
вяжется с самим состязанием, полным 
динамизма и спортивной страсти. 

Замкнутая трасса. По ней движется 
команда мототуристов, выполняя раз- 
ные задания, преодолевая сложные пре- 
пятствия. Здесь проверяется вс§ — сме- 
калка, сила, ловкость, водительское уме- 
ние, взаимовыручка. Вот пять мотоцик- 
листов свернули палатку, погрузили ее и 
тронулись в путь. Прошли трудный забо- 
лоченный участок, поднялись на холм. 
Здесь первая остановка — определение 
азимута. Спешить не стоит: ошибся на 
один градус — штраф 10 секунд. Впе- 
реди крутой подъем — надо на руках 
вкатить мотоцикл вверх. Солнце палит 
нещадно, в тени двадцать пять, но не 
передохнешь — на трассе новые препят- 
ствия: брод, поваленное бурей дерево, 
через котоіэое надо перетащить машины. 
И это еще не все — до финиша предсто- 
ит устранить «поломку» на мотоцикле, 
разжечь костер, взобраться по канату, 
разбить палатку, в общем, всего не пе- 
речислишь. 

Латвийские гонщики, представленные 
двумя командами — Риги и Елгавы, и 
здесь были сильнейшими. Хозяева — 
ленинградцы — оказались третьими (в 
таком же порядке они заняли места в 
общекомандном зачете). Но, откровенно 
говоря, главными героями стали в этот 
день не они. Чтобы опробовать трассу и 
установить контрольное время, скомп- 


лектовали команду ветеранов-мотоцик- 
листов во главе с коммерческим дирек- 
тором завода ЯВА Карелом Каслом. Они 
отменно справились со всеми трудностя- 
ми, показали время, которому могли бы 
позавидовать многие команды, и на 
торжественном закрытии были удостое- 
ны венка, правда, не из лавра, а из све- 
жих еловых веток, но разве в этом дело. 

В субботу 21 июня на трассе «Юкки» 
звучала музыка военного оркестра и ча- 
ще всего — туш. Победителям вручали 
награды. Три года подряд главный приз 
Слета — мотоцикл ЯВА — присуждался 
победителю в многоборье среди мужчин. 
На этот раз он достался женщине. Пере- 
давая мотоцикл Анде Павул-Павулнне из 
Елгавы, занявшей 1-е место, директор за- 
вода ЯВА О. Станек сказал, что приз вру- 
чается и в знак победы и в знак Меж- 
дународного года женщин. 

Много наград — кубков, медалей, зап- 
частей к мотоциклам, памятных подар- 
ков — получили победители соревнова- 
ний и конкурсов от организаторов Сле- 
та — «Мотокова», редакции журнала «За 
рулем», ленинградского совета Всерос- 
сийского добровольного общества авто- 
мотолюбителей (ВДОАМ). Среди отмечен- 
ных призами были не только те, кто на- 
брал большую сумму очков. Особым 
призом «Мотокова» награждена коман- 
да из Петропавловска-на-Камчатке — 
Геннадий Тимошенко, Олег Цысь, Михаил 
Кругов, Станислав Краулайдис. Ленин- 
град был конечной точкой их похода 
протяженностью в 17 тысяч километров. 
Команда Красногорска привезла свой 
приз для команды молодых рабочих 
предприятия ЯВА. Они постоянные уча- 
стники слета (право приехать в СССР по- 
лучают победители в социалистическом 
соревновании на заводе). 

И в заключение несколько слов об ор- 
ганизационной стороне дела. 

Непосвященным трудно представить 
себе, сколько времени и сил требует 
проведение подобных слетов и встреч. 
Многие ленинградские организации, и 
прежде всего городской комитет ДОСААФ 
и его спорттехклуб, активно содейство- 
вали тому, чтобы слет прошел успешно. 
Без их помощи просто невозможно было 
бы провести спортивную часть встречи. 

Опираясь на базу городского комитета 
ДОСААФ, ленинградский совет общества 
«Автомотолюбитель» — организация мо- 
лодая и пока что не имеющая необходи- 
мого опыта, к чести ее председателя ге- 
нерал-майора запаса Н. А. Иванова спра- 
вилась с трудными задачами одного из 
устроителей Слета, и он удался на славу. 

Далеко не все руководители ВДОАМ 
поддержали идею взять на себя органи- 
зацию слета. Один из заместителей 
председателя Л. М. Чернявский прямо 
так и сказал: «А зачем нам это нужно?» 

Теперь, когда все позади, мы можем 
утверждать: да, нужно и полезно. 

«Не хлебом единым» — заботой о гара- 
жах, стоянках, запчастях — должен жить 
«Автомотолюбитель». Он, как нам кажет- 
ся, обязан дать пищу тем, кто находит 
удовлетворение во встречах по интере- 
сам, в обмене техническим опытом, в 
несложных состязаниях. И слеты друзей 
ЯВЫ, так же как слеты друзей ИЖей, 
«ковровцев», мопедов. — одно из возмож- 
ных направлений массовой работы но- 
вой организации. 

И еще один вывод напрашивается пос- 
ле прошедшего Слета. Успех в массовых 
мероприятиях спортивного характера ле- 
жит на пути тесного сотрудничества «Ав- 
томотолюбителя» с организациями 
ДОСААФ, располагающими спортивной 
базой, судейскими кадрами и другими 
возможностями. Не решать эти задачи 
изолированно, на голом месте, как это 
пытаются делать некоторые работники 
ВДОАМ в областях и районах, а стре- 
миться к дружной совместной работе с 
комитетами, школами и клубами оборон- 
ного Общества. В этом видится нам залог 
успеха. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
спецкор «За рулем» 

г. Ленинград 







Если 

переходить 

на 

антифриз 

Вода или антифриз? Практика се- ■ 
го дня дает однозначную оценку — она 
в пользу антифриза. Наверно, можно 
не приводить доводы: с ними знаком 
всякий мало-мальски любознательный 
автолюбитель. Вопрос в другом. По 
примеру ВАЗа на закрытую систему 
охлаждения переходят другие наши 
автозаводы. Так как же быть владель- 
цам «москвичей» (и московских и 
ижевских), которые хотели бы не бес- 
покоиться зимой — «прихватит или 
нет»? 

В январе 1974 года мы рассказали о 
переводе на антифриз «москвичей» мо- 
дели «412» ижевского производства, 
не оборудованных гидровакуумными 
усилителями тормозов. Сегодня хотим 
предоставить слово ленинградскому 
автолюбителю Б. В. СОСИНУ, который 
поделится опытом применения анти- 
фриза на «Москвиче» с усилителем 
тормозов. 

На моем ИЖ — 412 есть гидровакуум- 
ный усилитель тормозов, а найти рас- 
ширительный бачок, такой, какой 
стоит на «Жигулях», мне не удалось. 
И поэтому, когда я решил перевести 
систему охлаждения на антифриз, ре- 
комендации журнала не подошли — 
пришлось придумать все заново. 


Прежде всего определил минималь- 
ную емкость расширительного бачка. 
Для «Москвича — 412» и антифриза 
А-40 расчетная величина расширения 
жидкости при нагревании до рабочей 
температуры будет около 8 процентов, 
то есть 750 — 800 см^. Значит, подойдет 
двухлитровая полиэтиленовая банка из- 
под моторного масла (в крайнем случае 
можно взять и литровую). Сначала, ко- 
нечно, надо очень тщательно вымыть 
ее, чтобы не было даже следов масла. 
Затем переделываем пробку. Сверлим 
в ней шесть 2-миллиметровых отвер- 
стий, а в горловину вкладываем латун- 
ное кольцо, оклеенное двумя слоями 
капрона (можно использовать старый 
чулок). Это — фильтр, пропускающий 
воздух, но задерживающий пыль. 

В верхней части банки сверлим от- 
верстие диаметром 14 мм и через спе- 
циальную уплотнительную втулку 
(рис. 1) пропускаем внутрь полихлорви- 
ниловую трубку подходящего диамет- 
ра, так чтобы ее конец примерно на 
10 мм не доходил до дна. Втулку я 
сделал сам, соединив клеем 88 два 
кольца из 2-миллнметровой резины 
(вырезал из листа) и использовав еще 
резиновую трубку наружным диамет- 
ром 14 и внутренним 8 мм. 


Для крепления бачка понадобится 
хомут с кронштейном (рис. 2) из сталь- 
ной полосы 1,2X20 мм. Размеры его 
зависят от размеров бачка. Этим хому- 
том бачок притягиваем к верхнему 
правому болту крепления радиатора. 
Со штуцера горловины радиатора сни- 
маем водоотводящую трубку, а шту- 
цер, на который она была надета, сое- 
диняем со вторым концом шланга,^ 
опущенного в расширительный бачок. 
И последнее. Из пробки радиатора 
нужно удалитъ паровой клапан, сделав 
ее герметичной. 

Когда все это выполнено, заправляем 
радиатор антифризом «под горлышко» 
и закрываем пробку. Затем наливаем 
жидкость в расширительный бачок 
так, чтобы уровень в нем был на 16 — 
20 мм выше обреза трубки (рис. 3). 

По мере прогрева антифриз станет 
расширяться и выходить из радиатора 
в бачок, заполняя его. При остывании 
антифриз в системе будет сжиматься, 
образуется разрежение, и «излишки* 
из бачка начнут «подсасываться* об- 
ратно в радиатор. 

Собранная таким образом система 
отлично работает на моей машине 
уже два года. 
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Рис. 1. Резино- 
вая уплотнитель- 
ная втулка. 


Рис. 2. Хомут с 
кронштейном: а 

и б — размеры, 
зависящие от ве- 
личины бачка; 1 — 
винт М3; 2 — болт 
М4Х18 с распор- 
ной втулкой. 
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Рис. 3. Установ- 
ка расширительно- 
го бачка (вид со 
стороны двигате- 
ля): 1 — горлови- 

на радиатора; 2 — 
стяжной хомут; 
3 — соединитель- 
ная трубка; 4 — 
уплотни тел ь н а я 
втулка; 5 — проб- 
ка бачка с фильт- 
ром и отверстиями; 
6 — расширитель- 
ный бачок; 7 — хо- 
мут; 8 — стяжной 
болт; 9 — болт 
крепления радиа- 
тора; 10 — крон- 
штейн. 
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ІА 


я 

испробовал 

все это 

Вопрос, о котором пойдет речь, вол- 
нует всех автолюбителей, независимо 
от того, какая у кого машина. Навер- 
ное, он из числа «вечных^. Сегодня 
П. С. ЯНОВСКИЙ, автолюбитель с 
многолетним стажем, поделится с чле- 
нами «Клуба» своим опытом в борьбе 
с коррозией. 

На протяжении восьми лет я после- 
довательно веду на своем «Москви- 
че — 408» борьбу с коррозией днища и 
крыльев. И успехи налицо — низ ма- 
шины надежно защищен от ржавле- 
ния, и уже долгое время придирчивые 
проверки не обнаруживают даже са- 
мых маленьких очагов опасности. 

Конечно, вначале хотелось обойтись 

♦ малой кровью*, и я воспользовался 
рекомендацией обрабатывать днище 
дважды в год смесью отработанного мо- 
торного масла с графитом или нигрола 
с керосином. 

Это было время, когда в магазинах 
практически не было защитных средств, 
которыми сегодня нас снабжает химия, 
а липкая пленка нигрола с керосином 
в какой-то мере изолировала металл от 
атмосферных воздействий. Но моя 
практика показала, что такой защит- 
ный слой легко стирается под ударами 
песчинок и мелких камешков. А глав- 
ный его недостаток в том, что он рас- 
творяет и смывает заводскую антикор- 
розионную мастику, проникает под нее 
и под краску. Забегая несколько впе- 
ред, скажу: при подготовке к антикор- 
розионной защите в 1973 году на не- 
скольких участках передних крыльев я 
обнаружил под разрыхленной завод- 
ской мастикой очаги коррозии, и имен- 
но на тех участках, которые ранее об- 
рабатывались смесью нигрола с керо- 
сином. Кстати, я попробовал покрыть 
ею часть внутренней поверхности зад- 
него буфера. И там, под пленкой ниг- 
рола и пыли оказалась ржавчина. 

Поэтому для настоящей, долговре- 
менной и надежной защиты кузова я 
обратился к современным средствам. 
Посоветовавшись с журналом ♦За ру- 
лем* (Л® 5, 6 за 1972 год), приобрел 

♦ Антикор*, «Преобразователь ржав- 
чины* и антикоррозионные мастики 
различных составов. Запасся щетками, 
скребками, кистями и т. п. 

С наступлением лета нашел во дворе 
место, где ни машина, ни мои снадобья 
не доставляли окружающим неудобств, 
и приступил к работе. Демонтировал 
крылья и все съемные детали кузова, 
а машину при помощи «колыбельки* 
положил на бок. Первая операция — 
удаление заводской мастики там, где 
она еще осталась. Для этого хорош 
уайт-спирит. Подходит и бензин, но он 
быстро испаряется и более токсичен. 

Не скребите старую мастику, а по- 
степенно растворяйте и смывайте ее. 
Так вы сохраните тот слой фосфатацни. 


котррый был нанесен на заводе. Затем 
внимательно, даже, я бы сказал, при- 
дирчиво, осмотрите днище и выявите 

♦ подозрительные* места. Ими-то мы и 
будем дальше заниматься. А те поверх- 
ности, где все чисто, нужно промыть, 
высушить, обезжирить и загрунтовать. 

А как снимать ржавчину, если она 
появилась? Для этого существуют «Ан- 
тикор* и «Преобразователь ржавчи- 
ны*. Первый — травильно-защитный 
раствор. Он размягчает и растворяет 
окислы черных металлов, а на чистой 
поверхности образует пленку фосфати- 
рованного железа. Второй — восстанав- 
ливает окислы до металла. 

Опыт показал, что «Преобразователь* 
не справляется с толстым слоем ржав- 
чины. Он действует на верхний слой, 
оставляя нетронутыми глубокие очаги 
коррозии. Да и выдержки требует до 
суток. «Антикор* же «срабатывает* 
через 25 — 30 минут после нанесения. 
Ржавчина разрыхляется, частью рас- 
творяется и без труда удаляется меха- 
ническим путем. Две-три повторные 
обработки — и сталь полностью очи- 
щается от ржавчины и покрывается 
прочной защитной пленкой. Поэтому 
советую за основу брать «Антикор*, а 
«Преобразователь* использовать для 
воздействия на въевшиеся в металл 
мелкие очажки коррозии, особенно в 
местах, которые недоступны для удале- 
ния ржавчины механическим путем. 

В инструкции рекомендуется обрабо- 
танную «Антикором* поверхность вы- 
сушить, затем промыть бензином и за- 
грунтовать. Но бензин не растворяет 
светлые потеки, образующиеся на чис- 
той фосфатированной поверхности. Не 
действует на них и уайт-спирит. Я еще 
раз обработал эти места тряпочкой с 
«Антикором* и затем промыл, не дав 
ему высохнуть, уайт-спиритом. Подго- 
товленную таким образом поверхность 
хорошо просушил и загрунтовал. В ка- 
честве грунта можно взять стандартный 
Г-020. Хорошие результаты дает свин- 
цовый сурик на натуральной олифе. 

При работе с «Антикором* нужно со- 
блюдать элементарные правила безо- 
пасности, которые приведены на эти- 
кетке. Помимо этого, хочу предупре- 
дить о том, что хотя состав и не по- 
вреждает лакокрасочное покрытие ку- 
зова, но оставляет на краске несмы- 
ваемые потеки. Поэтому старайтесь 
избежать случайного попадания «Ан- 
тикора* на окрашенные части и верх 
кузова. Если все-таки состав попал на 
краску и высох на ней, смочите это 
место тем же «Антикором*, растворите 
им потек, затем тщательно вытрите 
несколько раз бумажными салфетками 
и обработайте жидкостью для удале- 
ния асфальта и смол (продается в ма- 
газине). 

Следующий этап — нанесение защит- 
ной мастики. Начинаем с того, что 
тщательно промываем днище и крылья 
и хорошо высушиваем. 

Теперь о различных марках самих 
мастик, с которыми я работал. В моем 

♦ арсенале* было три состава: антикор- 
розионная мастика МСА производства 
комбината «Сланцы*, защитная МЗ-1 
(ее выпускает московское объединение 

♦ Рассвет*) и антикоррозионный состав 
для днища автомобиля (производства 
фирмы «Литбытхим*). Первый из 
них — МСА — многокомпонентный 
состав, поступает в продажу в метал- 


лических 4,5-килограммовых банках, 
ТУ-38009158-73, цена банки — 2 руб. 
20 коп. Его можно наносить и на загрун- 
тованную и на чистую поверхность 
шпателем, кистью или пульверизато- 
ром. В последнем случае нужно разве- 
сти мастику до требуемой консистен- 
ции уайт-спиритом и взять распылитель 
с проходным сечением сопла не менее 
6 мм. Покрытие — в два-три слоя, об- 
щей толщиной до 3 мм. 

МЗ-1 бывает расфасована в полиэти- 
леновой пленке по килограмму, арти- 
кул БР-095-1-131, цена — 1 руб. 18 коп. 
Эта мастика, очень липкая и вязкая, 
наносится только шпателем после на- 
грева в металлической посуде до раз- 
мягчения. Слой — до 3 мм. 

И наконец, антикоррозионный состав 
для днища. Он продается в 8-килограм- 
мовых металлических банках по 3 руб. 
40 коп. Наносится в два-три слоя, каж- 
дый из которых надо просушить. 

Как же сочетал я эти препараты? 
Вначале покрыл днище и внутренние 
поверхности крыльев мастикой МСА в 
два слоя с промежуточной сушкой. За- 
тем положил слой состава «Литбыт- 
хим*, добавив на банку мастики 200 г 
резинового клея и тщательно переме- 
шав (дает ли это какой-то эффект, не 
знаю, но так, полагал, будет лучше). 
После третьего слоя образовалась глад- 
кая блестящая поверхность, с которой 
легко смывается грязь. Затем, для боль- 
шей гарантии, я покрыл ♦изнанку* 
крыльев липкой мастикой МЗ-1 и ей 
же промазал швы крыльев. А после су- 
точной выдержки положил поверх 
МЗ-1 еще слой МСА. Это я сделал, что- 
бы не налипала пыль и грязь. И все. 
Вот уже несколько лет покрытие из 
разных мастик, такой «слоеный пирог*, 
очень надежно защищает днище моего 
автомобиля. Коррозии ни следа. 

Несколько слов о технике безопасно- 
сти. Все процедуры по удалению остат- 
ков старой мастики, обработку «Анти- 
кором* или «Преобразователем ржав- 
чины* нужно вести на открытом воз- 
духе или в помещении с принудитель- 
ной вентиляцией. Недопустимо сосед- 
ство нагревательных приборов и тем 
более открытого огня. Подумайте о за- 
щите глаз и кожи от случайны.х капель 
составов. Учтите, что долгое воздейст- 
вие паров мастики МСА может вызы- 
вать раздражение глаз — работайте с 
перерывами и не более чем два часа 
кряду, а кроме того, можно восполь- 
зоваться глазными каплями, снимаю- 
щими раздражение. Советую устроить 
над местом работы (не в помещении) 
легкий навес от дождя и прямых лучей 
солнца. 

Сколько времени понадобится? Вот 
что получилось у меня. На смывку 
старой мастики и удаление ржав- 
чины — четыре дня. На покраску грун- 
товкой в два слоя — три дня. Нанесе- 
ние мастики — четыре дня (сутки на 
слой: «намазка* 2 — 3 часа, осталь- 

ное — сушка). Установка снятого опе- 
рения и все остальное — еще день. 
Итого — 12 дней. Как видите, вре.мя 
немалое — почти пол-отпуска. И все- 
таки игра, как говорится, стоит свеч. 
Так, потратив один раз две недели, мы 
сохраним на многие годы машину. 

И последнее. Спасибо всем предприя- 
тиям химической промышленности, на- 
чавшим производство разных защит- 
ных мастик. Но делайте их больше! 
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Цепи 

противо- 

скольжения 



При езде по скользким от снега или 
грязи дорогам, по песчаным участкам 
приходится иногда порядком пому- 
читься из-за буксования колес. При 
этом терпят не только люди, но и ма- 
шина — неизбежны рывки трансмис- 
сии, чрезмерные обороты двигателя, 
перегрузка его и т. п. Между тем ста- 
рый и испытанный способ преодоления 
тяжелых участков с использованием 
цепей, надеваемых на колеса, хорошо 
помогает и современным машинам. 

Пока у нас не выпускаются такие 
цепи, и автолюбители делают их сами, 
руководствуясь возможностями своей 
«производственной базы» и техниче- 
скими знаниями. Иногда цепи полу- 
чаются столь неудачными, что прино- 
сят больше вреда, чем пользы. Так 
бывает, когда, например, крепят их на 
диски колес «жигулей», которые де- 
формируются и выходят из строя пос- 
ле нескольких поездок. Многих вла- 
дельцев «жигулей» заинтересовали це- 
пи противоскольжения, о которых рас- 
сказано в книге Л. П. Шувалова «Авто- 
мобили «Жигули». Недавно мы полу- 
чили письмо от автолюбителя В. Н. 
Иванова (443060, г. Куйбышев, пос. 
Дубравы, 34, кв. 63), который разра- 
ботал и изготовил такие цепи для шин 
размером 6,45 — 13 дюймов. 

Отвечая на просьбу читателей, пуб- 
ликуем предложение В. Н. ИВАНОВА. 


Цепь состоит из двух поясов — внут- 
реннего 6 и наружного 4, между кото- 
рыми находятся перемычки-поперечи- 
ны 5. Пояса изготовлены из велосипед- 
ных цепей, соединяются в кольцо на 
шине посредством цепных звеньев 1 
из 5-миллиметровой проволоки и крю- 
ков 7. Поперечины 5 представляют со- 
бой отрезки цепи длиной в 13 звеньев, 
которые соединены с поясами через 
пластины 3. Для этого разрезаем край- 
ние звенья поперечин, вставляем их в 
пластины и завариваем разрез. В соот- 
ветствующем месте на цепи пояса вы- 
биваем ось и вставляем туда пластину, 
которую крепим заклепкой. 

В наружный пояс включены два зам- 
ка 2, которые запираются ключом с 
квадратной головкой. Чтобы надеть 
цепь на колесо, расстилаем ее на зем- 
ле и наезжаем на нее. Сначала соеди- 
няем внутренний пояс, а затем наруж- 
ный. Поворачиваем ключом замки — 
и цепь установлена. Она должна плот- 
но охватывать шину и даже слегка 
врезаться в протектор. 

Для шин других размеров достаточ- 
но изменить длину поясов. Так, для 
стандартной покрышки ВАЗ — 2101, 
ЗАЗ — 968 размером 6,15 — 13 необходи- 
мо удалить всего одно-два звена на 
концах ободов перед крюком. 

Весит цепь 1,8 кг. 



Цепь в развернутом виде; 1 — звено размером 28.5x19 мм (5 штук); 2 — замок (2 штуки); 3 — пластина (16 

штук); 4 — наружный пояс; 5 — поперечина из 13 звеньев размером 28.5X19 .мм (6 штук); 6 — внутренний пояс; 7 — крюк 
(2 штуки); 8 — корпус замка [2 штуки); 9 — рычаг (4 штуки); 10 — стальная заклепка диаметром 4 мм. 
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Автомобиль «Жигули»... Мы так при- 
выкли к нему, он так хорошо вписал- 
ся в пейзаж наших улиц и дорог, что 
кажется, будто мы выросли с ним. А 
между тем прошло всего пять лет с тех 
пор, как ВАЗ дал первую продукцию. 
Сегодня «жигули» составляют у нас 
больше половины всего парка личных 
автомобилей, и всем автолюбителям хо- 
рошо известны высокие динамические, 
другие их эксплуатационные качества. 

Пожалуй, единственное, чего еще 
не знает большинство автомобили- 
стов. — сроки службы отдельных уз- 
лов, агрегатов и машины в целом, или, 
точнее сказать, долговечность при раз- 
ных условиях длительной эксплуата- 
ции. Это и понятно. Слишком мало по- 
ка «жигулей», успевших износиться 
до серьезного ремонта несмотря на то, 
что многие автомобили прошли 100 
тысяч километров и более (беседа с 
тремя владельцами таких машин была 
опубликована в № 6 нашего журнала 
за 1974 год). 

Появились «рекордсмены», перешаг- 
нувшие 200-тысячный рубеж. Рассказ 
одного из них — москвича В. Н. КОЛИ- 
НОВА мы предлагаем вниманию чита- 
телей. 

Возможно, пробег покажется кому- 
то неправдоподобно большим. Сделаем 
простейший расчет. У того же В. Н. 
Колинова «Жигули» «на службе» четы- 
ре с половиной года. За год он наез- 
жал в среднем 47750 километров. Ни- 
чего удивительного, если учесть, что он 
фотограф, выезжающий на съемки ре- 
гулярно в разные города: при 250 днях 
такой работы в году — это примерно 
по 190 километров в день. 

Должны предупредить владельцев 
«жигулей», что принятые автором пе- 
риодичность и объем обслуживания ав- 
томобиля, значительно отличающиеся 
от рекомендованных заводом, не долж- 
ны служить примером для подражания, 
поскольку не гарантируют исправной 
работы машины. Тот факт, что, несмо- 
тря на спартанское содержание (нару- 
шение сроков замены масел, жидкостей, 
фильтров и т. п.), автомобиль все же с 
честью выдержал такой пробег, говорит 
лишь о достаточном запасе живучести, 
который, однако, не стоит понапрасну 
испытывать. 

Тридцать лет назад я стал автолюби- 
телем. С 1971 года у меня желанные 
♦Жигули* (двигатель № 0022285, 

шасси ^2 0021114). Это большое для 
меня событие произошло в январе, ког- 
да в Москве тротуары обильно посы- 
пают солью, а проезжую часть улиц и 
дорог поливают «чем-то» против льда, 
а заодно против хрома на бамперах 
автомобилей, против всех существую- 
щих антикоррозионных покрытий и 
красок. 

Моя машина «пролетела» 215 тысяч 


километров, купаясь в солевом растворе 
четыре зимы, четыре осени и пять ве- 
сен, потому что я езжу каждый день и 
круглый год. 

Я не шофер п не механик, а фото- 
граф. Много езжу по стране. И всюду 
на своих «Жигулях». Сейчас готовлюсь 
(в основном это касается меня самого, 
а не машины) к далекому пути на 
съемки из Москвы на Урал, в Среднюю 
Азию и на Кавказ. Ни одну субботу и 
воскресенье зимы и лета не бываю до- 
ма — либо на рыбалке, либо на съем- 
ке. На рыбалку езжу за сотни километ- 
ров в районы Костромы, Рязани, Ры- 
бинска, Весьегонска и т. п. Всю эту 
«географию* привожу для того, чтобы 
показать, какие трудные дороги и ка- 
кие условия с честью переносит мой 
ВАЗ.' 

Как же вела себя машина, что приш- 
лось делать с ней и как ее обслужива- 
ли? Эти вопросы обычно интересуют 
всех автолюбителей, и я постараюсь 
ответить на них. 

Кузов. Автомобиль все время нахо- 
дится под открытым небом. Никаких 
дополнительных антикоррозионных ра- 
бот на новой (подчеркиваю, на новой) 
машине не делал. Через два года, ког- 
да спидометр отсчитал около 100 ты- 
сяч, появилась ржавчина в подкапот- 
ном пространстве, у облицовки радиа- 
тора и фар, в месте приварки передних 
крыльев к щиту, на нижней наружной 
части коробов, а также на всех четы- 
рех крыльях в «простреливаемых» ме- 
стах над колесами. Сняв ржавчину, 
дважды обработал поверхности преоб- 
разователем ржавчины (на основе орто- 
фосфорной кислоты), покрыл их грун- 
том ГФ-020 и аккуратно нанес кистью 
нитрокраску. Вся работа заняла три 
дня. То же я повторил, когда автомо- 
биль прошел 173 тысячи километров. 
Сейчас позади уже 215 тысяч, н приш- 
ло время вновь выводить ржавчину, но 
те места, которые я обработал раньше, 
сохранились лучше. 

Двигатель. Прежде всего, хотелось бы 
от^^етить, что ни разу автомобиль не 
проходил технического обслуживания 
на станции (из-за утери сервисной 
книжки). Моторное масло, залитое за- 
водом, заменил первый раз только че- 
рез 10 тысяч километров. Потом стал 
его менять реже: через 14 тысяч кило- 
метров, иногда через 18 тысяч без 
долива капли смазки в картер и ча- 
сто — без замены масляного фильтра 
(дело в том, что в первые два года 
эксплуатации были перебои с масла- 
ми и фильтрами даже на СТО). Зимой 
старался пользоваться маслом М-8Г, 
летом — М-12Г. 

У меня своя и довольно устоявшаяся 
точка зрения на прогрев двигателя. 
Никогда зимой, даже при морозах око- 
ло 25 градусов, а тем более в теплое 
время двигатель не прогреваю пол- 


ностью. Начинаю движение «на под- 
сосе», .петом немедленно (через 5 се- 
кунд) после пуска, а зимой тоже «на 
подсосе» — лишь только мотор начи 
нает тянуть! Но никогда не даю ни хо- 
лодному, ни горячему двигателю высо- 
ких оборотов на холостом ходу. Под 
нагрузкой на всех передачах трогаюсь 
с места п разгоняюсь только при высо- 
ких оборотах, никогда не допускаю 
езды «в натяг», тем более дерганий. И 
еще, никогда не использую накат: всег- 
да еду только «на передаче» (исклю- 
чая приближение к перекрестку или 
спокойный подъезд к препятствию). 

Езжу на «Жигулях» очень быстро, в 
режиме «хорошего таксиста». На шоссе 
стрелка спидометра часто приближает- 
ся к отметке «120». Это я говорю к то- 
му, что машина еще бежит как но- 
вая. Только просит чуть больше мотор- 
ного масла. 

В первые годы эксплуатации автомо- 
биля бензин АИ-93 везде был этилиро- 
ванный, и поэтому происходило обиль- 
ное освинцовывание электродов свечей. 
Приходилось регулярно, через 8 — 10 
тысяч километров чистить свечи и обя- 
зательно устанавливать необходимый 
зазор. Благодаря такому обслуживанию 
ездил с одним и тем же комплектом 
свечей (А6БС — самой первой модели 
для «жигулей») на протяжении первых 
125 тысяч километров. Впоследствии 
пошел на замену только потому, что 
появились лучшие свечи — А7,5ХС. 
Они работают до сих пор. 

После 173 тысяч километров заме- 
нил цепь газораспределения, успо- 
коитель и башмак натяжителя цепи, 
поврежденные по недосмотру (пере- 
тяжка цепи). Кроме того, притер впуск- 
ные и выпускные клапаны и опять за- 
менил (в третий раз!) распределитель- 
ный вал, оставив прежние его опоры. В 
общем-то, видите, каждый вал в сред- 
не.м служил почти 80 тысяч кило- 
метров. 

Карбюратор не пришлось чистить, 
промывать и вообще снимать! Пред- 
ставляете, спустя 173 тысячи километ- 
ров только отрегулировал уровень топ- 
лива в поплавковой камере — и все! 
За целый 200-тысячный пробег карбю- 
ратор ни разу «не чихнул» и не засо- 
рился! 

Фильтр воздухоочистителя менял че- 
рез 50 — 70 тысяч. Систему вентиляции 
картера не промывал и новых шлангов 
не ставил. 

Распределитель зажигания не смазы- 
вал, не чистил и не снимал. Контакты 
прерывателя заменял четырежды и пе- 
риодически очищал их от нагара. К 
сведению владельцев «жигулей» : со- 
стояние контактов прерывателя очень 
сказывается на работе двигателя. Если 
они немного подгорят, мотор резко 
теряет мощность, плохо пускается, 
особенно в сырую погоду — осенью и 
весной. Когда контакты чистые, дви- 
гатель «поет». 

Не было повода заниматься и бензо- 
насосом п насосом системы охлажде- 
ния. Они работают отлично. За весь 
пробег сменил три ремня вентилятора. 

О бензине. На разных дорогах стра- 
ны, когда по разным причинам на АЗС 
не было бензина АИ-93, «не моргнув 
глазом» заливал в бак А-76, но только 
10 литров, чтобы добраться до бли- 
жайшей колонки, надеясь, что там бу- 
дет АИ-93. 
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На бензине А-76 скорость держал 
80 — 90 км час, не более, и очень плав- 
но разгонялся. Таким образом, двига- 
тель в общей сложности прошел не од- 
ну тысячу километров на бензине 
А-76 и, как видите, не так уж плохо. 
(При работе на бензине А-76 в двига- 
теле «жигулей» в момент резкого по- 
вышения оборотов, а также увеличения 
нагрузки возникает детонация. Она 
создает ударные нагрузки на детали и 
местный перегрев их. Проявляется де- 
тонация хорошо слышными стуками, 
которые служат водителям ориентиром 
для правильного выбора режима дви- 
жения. Если не давать резко «газ* и 
двигаться на каждой передаче с обо- 
ротами выше средних, детонация не 
возникает. — Редакция.) 

Электрооборудование. Замешіл лампу 
в фаре и две двухконтактные лампоч- 
ки. Ни один контакт проводов не отва- 
лился, не поврежден ни один провод. 
Реле-регулятор и все другие реле, ко- 
торые установлены на автомобиле, не 
регулировал и не менял. Не было слу- 
чая перезарядки или недозарядки ак- 
кумулятора. 

При ревизии после 173 тысяч кило- 
метров заменил щетки генератора, хотя 
они могли еще поработать. 

Аккумуляторную батарею заменил 
через 2,5 года. 

Если есть подозрение на нечеткую 
работу системы зарядки ваших «жигу- 
лей*, не мечите громы и молнии. Про- 
верьте натяжение вентиляторного рем- 
ня или плотность контакта предохра- 
нителя № 10 в блоке предохранителей. 
Я твердо убежден, что система электро- 
оборудования сделана выше всяких по- 
хвал. 

Трансмиссия. В коробке передач 
первый раз заменил масло Т Ад-1 7 
только через 173 тысячи километров и 
не доливал его. Дело не в «варварстве* 
и не в лени — просто не вижу в этом 
необходимости. Ни один сальник не 
вышел из строя — значит, масло чи- 
стое. 

На 125-й тысяче километров поста- 
вил новый ведомый диск сцепления. 
«Корзинка* была в отличном состоя- 
нии — оставил заводскую. Когда ма- 
шина «пробежала* 208 тысяч, еще раз 
замешіл диск сцепления — больше для 
уверенности перед дальней дорогой. 


чем по необходимости. Просто подстра- 
ховался. 

Что касается карданного вала, то, по- 
скольку на машине езжу довольно рез- 
ко, пришлось заменять крестовины спу- 
стя первые 75 тысяч километров, по- 
том на 150-й тысяче и на 208-й — в об- 
щей сложности трижды. Горные доро- 
ги Грузии и Армении сократили ре- 
сурс крестовин. Сам карданный вал, 
подвесной подшипник и его опора за- 
мены пока не требуют. 

Задний мост. Как и в коробке пере- 
дач, впервые свежую смазку ТАд-17 
залил через 173 тысячи километров. 
Не менял ші одного сальника, ни од- 
ной резиновой втулки реактивных 
штанг. Лишь на 180-й тысяче «загу- 
дел* подшипник правой полуоси. Про- 
должал ездить. Сейчас, когда шум стал 
очень сильным, буду менять полуось в 
сборе с подшипшіком, потому что рас- 
прессовка и запрессовка упорного коль- 
ца подшипника полуоси в домашних 
условиях трудновыполнима. 

Передний мост. Поменял четыре па- 
ры верхних шаровых опор и две 
пары нижних, в том числе один раз в 
сборе с верхними и нижними рычагами 
подвески. До 125 тысяч километров 
сохранял заводскую смазку ЛИТОЛ-24 
в ступицах передних колес и только 
один раз подтянул гайку. Позже заме- 
нил ступицы с подшипниками, гайка- 
ми и тормозными дисками. Ввел смаз- 
ку ЛИТОЛ-24 и, проехав 85 тысяч ки- 
лометров уже с новыми ступицами, 
подтянул гайки подшипников. Смазку 
с тех пор не менял. Стабилизатор по- 
перечной устойчивости стоит еще за- 
водской, а его резиновые втулки заме- 
нил через 173 тысячи километров. 

Рулевое управление. До сих пор не 
добавлял смазки и не заливал новую 
в картер рулевого мехашізма. Регули- 
ровку не делал, так как в этом нет не- 
обходимости. Три раза менял наруж- 
ные наконечники рулевых тяг (слева и 
справа), один раз внутренние наконеч- 
ники и только при пробеге в 208 тысяч 
километров поставил новые среднюю ру- 
левую тягу и маятник в сборе (вырабо- 
талась верхняя втулка маятникового 
рычага). 

Система охлаждения. Взамен заправ- 
ленного заводом антифриза залил через 


два года воду и убедился, что этого де- 
лать нельзя. Вода приобрела коричне- 
вый цвет, свидетельствующий о ржав- 
лении каналов системы охлаждения. 
Пришлось промыть всю ее «антинаки- 
пином* и залить жидкость ТОСОЛ 
А-40. Мой совет очевиден — не отка- 
зывайтесь от антифриза. Для восстанов- 
ления его уровня можно доливать 
только дистиллированную воду. 

В заключение скажу: в целом эта 
система работает безупречно! Даже в 
Закавказье (горные дороги, температу- 
ра воздуха выше 30 градусов) не было 
намека на перегрев. По моим наблюде- 
шіям, незначительное отклонение 
стрелки указателя температуры воды 
свидетельствует о том, что износилась 
пластмассовая опора молоточка пре- 
рывателя и зажигание стало поздним. 

Тормозная система н колеса. О конст- 
рукции и достоинствах ее писали мно- 
го, и мне хотелось бы сказать еще 
раз: отличные тормоза! Но, чтобы 
они всегда хорошо действовали, необ- 
ходимо следить за их состоянием : у 
♦ жигулей* быстрый разгон, высокая 
скорость, и владелец машины просто 
обязан заботиться о том, чтобы тормо- 
за действовали только отлично, дол- 
жен научиться правильно ими пользо- 
ваться в любую погоду, в любых ситуа- 
циях — в этом залог безопасности 
езды. 

На протяжении 200-тысячного пробе- 
га я израсходовал 12 комплектов пе- 
редних тормозных колодок (в первые 
два года комплекта хватало на 12 — 
15 тысяч километров). Рабочие тор- 
мозные цилиндры передних колес за- 
менял дважды. Ни бачков для жидко- 
сти, ни трубок (кроме металлических, 
сообщающих два цилиндра одного ко- 
леса) не менял. Главный тормозной ци- 
линдр поставил новый один раз — че- 
рез 200 тысяч километров. Задние 
тормозные барабаны, колодки и трос 
ручного тормоза заменил через 125 ты- 
сяч километров. 

Диски колес у меня остались преж- 
ними. Износил три комплекта новых 
покрышек и восемь штук наварных. 

Вот и все о деталях и пройденных 
километрах. 

Уверен, что еще не один год машина 
будет служить так же верно, как 
прежде. 


ВЛАДИМИР СЕРГЕЕВИЧ 
СОЛОВЬЕВ 



.Имя этого человека неразрывно 
связано с автомобилями «жигули* — 
он был главным конструктором Волж- 
ского автомобильного завода. Его хо- 
рошо знали читатели нашего журна- 
ла. на страницах которого Владимир 
Сергеевич неоднократно выступал. 

Тридцать четыре года назад В. С. 
Соловьев начал работать в автомо- 
бильной промышленности — в отделе 
главного конструктора горьковского 
автозавода. Он принимал участие в 
разработке многих моделей ГАЗ, в 
том числе «Победы*. «Волги*. В 1966 
году, будучи главным конструктором 
завода по легковым автомобилям, по- 
лучил почетное и ответственное на- 
значение на должность главного кон- 
структора ВАЗа. Ему пришлось сразу 
же действовать на широком фронте 
работ. Завод только строился, и глав- 
ный конструктор все силы отдавал 
техническому проекту основной моде- 
ли, проектированию и строительству 
инженерного центра завода, испыта- 
ниям прототипов «жигулей*. А по- 
том — модернизация базовой модели, 
работа над образцами новых машин. 


подготовка и воспитание молодых кон- 
структорских кадров. 

Большой коллектив, который воз- 
главлял Владимир Сергеевич, всегда 
отличало чувство нового, высокая от- 
ветственность, внимательность к за- 
просам водителей. 

В. С. Соловьев вел большую обще- 
ственную работу — его неоднократно 
избирали в партийные и советские 
органы. В июне нынешнего года он 
был избран депутатом Куйбышевско- 
го областного Совета депутатов тру- 
дящихся. 

В журнале Владимир Сергеевич был 
желанным автором, охотно помогал 
редакции в освещении новых кон- 
струкций, оценке эксплуатационных 
качеств автомобилей. 

Он скоропостижно скончался на 
56'М году жизни, в возрасте, когда хо- 
чется успеть еще сделать многое. 

Редакция вместе с многочисленны- 
ми читателями журнала, автомобили- 
стами скорбит о безвременной утрате 
и навсегда сохранит память о пре- 
красном человеке, инженере, руково- 
дителе, авторе — Владимире Серге- 
евиче Соловьеве. 
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новости 



в ЧЕСТЬ дня 

ТАНКИСТОВ 

На праздник всегда делают подарки. 
В День танкистов приятно получить су- 
венир с изображением боевой машины. 
Такой сувенир — набор из шестнадцати 
о'.'крыток «Советские танки» — выпусти- 
ло издательство «Изобразительное искус- 
ство» (тираж 100 000 экз.). Он заинтере- 
сует многих — активистов оборонного 
Общества, допризывников, ветеранов ар- 
мии, любителей истории техники, моде- 
листов. Открытки знакомят с биогра- 
фией наших танков. Они представляют 
такие машин-ъі. как первые МС— 1 и Т— 27, 
предвоенные; БТ — 7. Т — 26, Т — 28 и Т — 35. 
танки Великой Отечественной войны 
Т— 34. КВ. 7—60. Т— 70. СУ — 76. СУ— 100. 
ИСУ — 152, Ѵ1С — 2, а также современную 
технику — Т — 54 и ПТ — 76 



МАЗ — 509 и легковые автомобили <Жи- 
гу’ли» моделей ВАЗ — 2101, 2102 и '2103. 

^ Доля продукции, которая оценивается 
по высшей категории качества, в авто- 
мобильной промышленности превышает 
25 процентов общего объема производ- 
ства. Передовые предприятия — произ- 
водственные объединения «АвтоЗИЛ», 
к ГАЗ». «АвтоМАЗ» — дают сейчас три 
четверти продукции со Знаком качества. 

С такими показателями подходит ав- 
томобильная промышленность к десятой 
пятилетке — пятилетке качества. 


КНИГА О КамАЗах 


Завод еще строится, а автомобили с 
маркой «КамАЗ» проходят испытания. И 
вместе с этим начинается подготовка к 
приему машин на предприятиях, где 
онн будут эксплуатироваться. Издатель- 
ство ДОСААФ вовремя позаботилось о 
работниках автотранспорта, и прежде 
всего шоферах, которые скоро будут зна- 
комиться уже не с фотографиями и тех- 
ническим описанием КамАЗов. а с «жи- 
выми» автомобилями. Для них издатель- 
ство выпустило книгу «Автомобиль 
КамАЗ». 

Авторы И. М. Юрковский и В. А. Тол- 
пыгин подробно рассматривают устрой- 
ство. работу агрегатов и механизмов, 
эксплуатацию машин первого семейства 
(типа 6x4). Основное внимание в книге 
уделено особенностям конструкции но- 
вых приборов и узлов, их регулировкам 
и правилам эксплуатации и обслужива- 
ния. Есть в книге рекомендации по осо- 
бенностям вождения новых автомобилей. 
Подробно рассматривается базовый ав- 
томобиль первого семейства КамАЗ — 5320. 
Его основные агрегаты будут использо- 
ваны для выпуска нескольких модифи- 
каций. Те же разделы, где говорится об 
эксплуатации и вождении, рассчитаны иа 
все семейства камских грузовиков. 

Книга «Автомобиль КамАЗ» подготов- 
лена под редакцией главного конструк- 
тора ЗИЛа заслуженного деятеля науки 
и техники РСФСР доктора технических 
наук А. М. Кригера. 

ГОРОД 

АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛЕЙ 


МС"1 




Автозаводский район города Тольятти 
родился вместе с ВАЗом. В 1969 году 
здесь появились первые новоселы. Сей- 
час в Автограде 180 тысяч жителей, 
80 тысяч работает на автозаводе. Их 
средний возраст — 26 лет. 

В Автограде . можно встретить соору- 
жения единственные в своем роде. К ним 
относится дом для молодоженов на 
1300 человек. Нет нигде и такой боль- 
шой средней школы — на 3 тысячи уча- 
щихся. Сейчас в Автограде 36 тысяч де- 
тей в возрасте до семи лет. Город будет 
бурно расти в ближайшие годы. Появят- 
ся новые жилые дома, школы, концерт- 
ные и спортивные залы, магазины. Зеле- 
неет новыми побегами Октябрьский парк. 
Волжане заложили его в день 50-летия 
советского автомобилестроения. 


ВЫШЕ МИРОВОГО РЕКОРДА 


пт- 76 


На каждой открытке приведены основ- 
ные технические данные .машины, крат- 
кие сведения об истории создания, годах 
выпуска. При составлении этой подбор- 
ки за основу взяты материалы «Истори- 
ческой серки» журнала «Техника — мо- 
лодежи». 


со ЗНАКОМ КАЧЕСТВА 

420 изделий автомобильной промыш- 
ленности, выпускаемые в завершающем 
году пятилетки, имеют государственный 
Знак качзства. Среди них автомобили 
ЗИЛ — 130, ЗИЛ — 131, ГАЗ — 66. ГАЗ — 53А. 
КрАЗ — 256Б. Бел-АЗ — 540 и «Урал — 375» 
со всеми их модификациями; МАЗ — 500А. 


Успех сопутствовал советским авто- 
моделистам на соревнованиях социали- 
стических стран, которые состоялись в 
Ереване. В них участвовали спортсмены 
Советского Союза, Венгрии. Польши. Бол- 
гарии и Румынии. 

Гоночная модель 1.5 см®, запущенная 
мастером спорта Б. Еремеевым, развила 
скорость 207,134 км/час — выше мирово- 
го рекорда (197,2 км/час). Второе место 
в этом классе занял С. Малян (тоже — 
СССР), третье — А. Младенов из Болгарии. 

Наши спортсмены первенствовали и в 
других классах микроавтомобилей. Пос- 
ле заездов моделей 2,5 см® на пьедестал 
почета поднялись мастер спорта между- 
народного класса В. Попов, мастера 
спорта А. Косточка и В. Карапетян. В 
классе 5 см® впереди был мастер спорта 
В. Чистазвоиов (СССР), на втором ме- 
сте — И. Ружа (Венгрия), на третьем — 
мастер спорта международного класса 
Н. Тронев (СССР). Среди тех, кто высту- 



пал с моделями 10 см®, первое ѵі втс^ое 
места завоевали мастера спорта С. Ога- 
несян и В. Соловьев (СССР) и третье — 
Э. Богдан из Венгрии. 

В командном зачете победила также 
сборная СССР. 

М. ОСИПОВ, 
начальник автомодельного 
отдела ЦАМК ДОСААФ СССР 


СОРОК ЛЕТ СПУСТЯ 


Почти сорок лет не встречались с ним 
.москвичи. Родоначальник династии оте- 
чественных таксомоторов, автомобиль 
ГАЗ — А начал свою хлопотную службу 
в 1935 году, а уже через два года усту- 
пил место «эмке», ЗИС — 101. Потом по- 
явились «Победа». ЗИС — 110, «Волга». 
И вот вновь едет по столичным улицам, 
поблескивая фарами, темно-зеленый ав- 
томобиль. С улыбкой смотрят на него 
водители модных «жигулей», приторма- 
живая, пропускают вперед «волги». По 
пояс свешиваются из кабин шоферы мо- 
гучих КрАЗов. А когда ГАЗ — А замирает 
у тротуара, вокруг мгновенно вырастает 
толпа. На «дедушку» с.мотрят как на 
чудо. 

Но чуда никакого не было. Были дол- 
гие недели кропотливой работы умель- 
цев 11-го таксомоторного парка Москвы, 
которые буквально по винтику любовно 
восстановили автомобиль. Его нашли у 
одного саратовского автолюбителя, для 
которого ГАЗ — А был семейной релик- 
вией, а отнюдь не транспортным сред- 
ством, и перевезли в Москву. По многим 
городам разыскивали недостающие дета- 
ли. а если их не оказывалось — делали 
сами по старым чертежам. Ведь все дол- 
жно было быть «как тогда», поэтому от- 
мели соблазн «осовременить» машину. 
До поздней ночи не уходили из мастер- 
ских В. Кудинов, В. Маслоков. М. Дени- 
сов, О. Башматов и их товарищи. 

И наконец, в канун 50-летия столич- 
ного такси ГАЗ — А отправился в рейс. В 
автомобиле сидел водитель 1-го таксомо- 
торного парка Николай Михайлович Ко- 
сородов. В этом пробеге Николай Михай- 
лович был почетным гостем, а вот со- 
рок лет назад кабина ГАЗ — А была его 
рабочим местом. Взволнован ветеран: 
«Молодцы ребята. Автомобиль-то как 
новенький. Даже таксометр работает. Н 
ход отличный». 

Этот рейс ГАЗ — А окончил в 19-.М пар- 
ке. где его сохраняют наряду с другими 
такси прежних лет как историческую 
реликвию. 



Такси-ветеран на привычном месте, 
стоянке у вокзала. 


Как и сорок лет назад, счетчик неумо- 
лимо отсчитывает копейки. 

Фото в. Хватова 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 


КАК ОТЛИЧИТЬ ВИЛКИ 

«Получил через Посылторг разные 
вилки переключения передач для 
мотоцикла «ИЖ — Юпитер» и не 
знаю, какая из них левая, какая пра- 
вая», — обращается в редакцию 
В. Быченко из Чечено-Ингушской 
АССР. 

Отвечают специалисты завода. 

В вилке переключения первой и 
третьей передач сделан срез на ступице, 
и расстояние от ее перьев до центра 
отверстия для штифта составляет 7,9± 
±0,1 мм. 

В вилке переключения второй и чет- 
вертой передач среза на ступице нет, а 
расстояние до отверстия равно 12,9± 
±0.1 мм. 

О СВЕЧЕ СИ-12РТ 

А. Писецкий из Одесской области 
просит рассказать о свече СИ-12РТ, 
которую он хочет применить на мо- 
тоцикле. 

Отвечают специалисты из НИИав- 
топриборов. 

Свеча СН-12РТ предназначена для ло- 
дочных подвесных моторов -«Вихрь». 
«Нептун». «Прибой». «Привет» и выпуска- 
ется заводами не автомобильной про- 
мышленности. чем объясняется ее от- 
личная от принятой в автомобилестрое- 
нии маркировка. Она расшифровывается 
так: СИ — свеча искровая. 12 — поряд- 
ковый номер разработки, РТ — услов- 
ное обозначение модификации. 

Эту свечу .можно использовать на мо- 
тоциклах вместо свечей А6УС (СН202) и 
А7.5БС (СН4'ІІ)) — в скобках приведены 
заводские обозначения. 

СИ-12РТ несколько дороже мотоцик- 
летных свечей, потому что изолятор ее 
изготовлен не из керамической массы 
уралит (буква «У» в обозначении), а из 
более совершенного .материала — бор- 
корунда по сложной технологии. Кста- 
ти. к той же группе изоляторов, что и 
боркорунд. относятся керамические ма- 
териалы хилумин и синоксал, которые 
используются в свечах для «жигулей» и 
«москвичей» (буквы «X» и «С» в их 
обозначениях — А7,5ХС: А7.5СС). 

РЕМОНТИРУЕМ КАМЕРУ 

Мотолюбители В. Кравчинский и 
К. Семухин из Новгородской области 
просят рассказать о том, как в пути 
лучше отремонтировать проколотую 
камеру 

Для быстрой (временной!) заделки не- 
большого отверстия в камере мотоци- 
клисты применяют несколько способов. 
Наиболее популярны из них два. 

Первый. В отверстие вставляют голов- 
ку короткого винта диаметром 4 — 6 мм 
с шайбой и на выступающий конец на- 
вертывают гайку с шайбой, удерживая 
плоскогубцами стержень винта от про- 
ворачивания. На гайку сверху кладут 
несколько слоев изоляционной ленты, 
чтобы она не повредила покрышку. 

Второй. Участок камеры в месте про- 
кола перегибают (складывают), а сверху 
надевают согнутую пополам шайбу .тол- 
щиной 0,5 — 1.0 мм и диаметром Іо — 
15 мм (в крайнем случае — копеечную 
монету), которую затем плотно обжима- 
ют плоскогубца.ми. 

Разумеется, при первой возможности, 
во избежание дальнейшего повреждения 
камеры, винт или шайбу следует заме- 


нить вулканизированной заплатой (об 
этом — ни лее). 

Иногда. чтобы проехать небольшое, 
расстояние до дома, накачивают в каме- 
ру воду при помощи насоса. Это может 
выручить только при малом размере от- 
верстия. В противном случае в покрыш- 
ку вместо камеры набивают тряпки, се- 
но и т. п. 

Все эти способы временного ремонта 
можно применять только для езды на 
дорогах с малой интенсивностью движе- 
ния транспорта, где ваша низкая ско- 
рость (а это — непременное условие) не 
создаст помех и какой-либо опасности, 
если шина опять спустит. 

Более надежны резиновые заплаты, 
наложенные на клею. Для этой цели 
служат мотоаптечки, выпускаемые про- 
мышленностью. При пользовании ими 
важно тщательное выполнение тех- 
нологии. изложенной в прилагаемой к 
аптечке инструкции, и применение све- 
жего (незагустквшего) клея. Но все-таки, 
как показывает практика, такие запла- 
ты в большинстве случаев держатся 
сравнительно недолго, отклеиваясь от 
камеры, когда она нагревается во время 
движения. Это с.педует учитывать тем. 
кто ездит по шоссе с большой скоростью 
или отправляется в дальнее путешест- 
вие. 

Самый надежный способ заделки от- 
верстий или разрезов в камере — нало- 
жение заплат из сырой резины с после- 
дующей их вулканизацией. Делают это 
так. Место ремонта на камере обраба- 
тывают теркой, крупной шкуркой или 
рашпилем, чтобы снять верхний слой и 
сделать поверхность шероховатой. Про- 
тирают зачищенное место и приготов- 
ленную заплату чистым бензином или 
ацетоном и после высыхания плотно сое- 
диняют их. Сверху для большей надеж- 
ности можно нанести тонкий слой клея 
и наложить зачищенную заплату из тон- 
кой обычной резины. Затем заплату че- 
рез кусок бумаги или целлофана прижіь 
мают к камере специальной струбциной 
(она поступает в продажу), в которой 
предус.мотрен нагрев электрической спи- 
ралью. горючей шашкой или бензином. 
В зависимости от состава сырой резины 
полная вулканизация происходит при 
температуре 110—130 градусов в тече- 
ние 10—15 минут. Вулканизированная 
резина отличается от сырой большеГ* 
твердостью и упругостью, что и служит 
признаками окончания процесса. 

При отсутствии специальных нагрева- 
ющихся струбцин некоторые мотоцикли- 
сты применяют самодельные, которыми 
прижимают камеру к выпускной трубе 
двигателя. О том. что температура до- 
статочна. можно судить по оплавлению 
крупинок сахарного песка, насыпанных 
на нужное место. Конечно, обеспечить 
высокое качество ремонта при таких ус 
ловиях трудно. 

РЕКОМЕНДАЦИЯ НЕПРИЕМЛЕМА 

«Недавно в брошюре «200 советов 
автолюбителям» мне встретилась ре- 
комендация ангарского нефтехимком- 
бината, согласно которой из цилинд- 
ров двигателя, не разбирая его, мож 
но удалить нагар, — пишет В. Глобин 
из Стерлитамака. — Для этого в ци 
лиидры горячего двигателя на 50 — 
807о от их объема заливается смесь, 
состоящая из 20 — 30% моторного мас- 
ла, 50 — 60-% ксилола и 20 — 30% эфира. 
После этого нужно повернуть на не- 
сколько оборотов вручную коленча- 
тый вал и оставить машину на 12 — 
16 часов. Потом двигатель следует 
пустить и дать ему поработать на 
средних оборотах, пока не прекратит- 
ся дымление. У меня «Жигули». Могу 
ли я пользоваться этой рекоменда 
цией?» — спрашивает автол юбитель. 

Для ответа редакция обратилась на 
Волжский автозавод. Вот что нам со- 
общили. 

Применение такой смеси для удаления 
нагара без разборки двигателя неиз- 
бежно приведет к течи масла через ре- 
зиновые уплотнения коленчатого вала, 
поскольку состав вызывает интенсивное 
старение резиновых изделий и сальники 
теряют эластичность, растрег’іливаются. 
Таким обра.зом, рекомендация неприем- 
ле.ма. 

В то же время такой смесью, но подо- 
гретой до 40 — 50° можно пользоваться 
для удаления нагара с поршней и дру- 
гих деталей, если их снять с двигателя 
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В мартовском, майском и июльском 
номерах нашего журнала за этот год 
под рубрикой «В помощь организациям 
ДОСААФ» были напечатаны плакаты 
«Комплексный класс», «Класс лаборатор- 
но-практических занятий», «Класс без- 
опасности движения», выполненные на- 
шим корреспондентом О. Шорохом по- 
сле детального ознакомления с органи- 
зацией учебной работы в таганрогской 
образцовой автошколе ДОСААФ. 

На этот раз мы предлагаем вниманию 
учебных организаций, занимающихся 
подготовкой шоферов-профессионалов, 
схему не класса в целом, а рабочего 
места (назовем его учебной секцией) для 
разборочно-сборочных работ, где могут 
разместиться пять-шесть обучающихся. 
Такими секциями (разработка препода- 
вателя Р. Я. Кипниса) оборудован класс 
разборочно-сборочных работ профтех- 
училища № 20 в г. Дмитрове (Москов- 
ская область). Разработка демонстриро- 
валась на ВДНХ и получила высокую 
оценку. 

Учебная секция представляет собой 
трехъярусную конструкцию из четырех 
поворотных (1, 2, 9, 10) и одного откид- 
ного ( 6 ) столов и сдвоенного неподвиж- 
ного стеллажа (4). Поворотные столы 
располагаются в два яруса и могут по- 
ворачиваться вокруг вертикальных сто- 
ек (5). У откидного стола (6) горизон- 
тальная ось вращения (2); он снабжен 
карманом ( 11 ), в котором размещается 
двигатель. 

На неподвижном стеллаже (третий 
ярус) лежат легкие детали и приборы — 
карбюраторы, насосы, генераторы, реле 
и др. На поворотных столах второго яру- 
са располагаются узлы и агрегаты 
«средней тяжести» — аккумуляторы, кар- 
данные соединения, блоки цилиндров, 
колеса и др. Столы нижнего яруса (1 и 
10 ) несут на себе передние и задние мо- 
сты, закрепленные на поворотных стой- 
ках. 

В зависимости от темы занятий в ра- 
бочее положение устанавливается тот 
или иной стол, а на поворотном крон- 
штейне (7) закрепляется соответствую- 
щая инструктивная карта (8). Необходи- 
мый набор карт хранится в шкафчике 
(12) ПОД стеллажом і*\- 

В классе вдоль стен устанавливается 
пять-шесть таких секций. Это обеспечи- 
вает полную загруженность группы в 
30 — 35 человек и примерно вдвое сокра- 
щает необходимую «жилую» площадь. 

Как видно из чертежей, конструкцию 
можно сделать в условиях автошколы 
ДОСААФ или учебного автокомбината 
усилиями преподавателей и курсантов. 
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Обозначения 


большое тренировочное поле 

малое тренировочное поле 

трамвайная линия 
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штаб юных инспекторов доиже 
ния и станция юного техника 
кордодром 

стоянка автомобилей 
железная дорога 
регулируемые пересечения 
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ДВИГАТЕЛЬ МОТОЦИКЛА 


Художник А. Новоселов 


1 — педаль переключения 
передач; 2 — сцепление; 3 — 
ведущая шестерня мотор- 
ной передачи; 4 — масляный 
насос; 5 — пробка с масля- 
ным щупом; б — щека ко- 
ленчатого вала; 7 — шатун; 
8 — валик привода спидо- 
метра; 9 — продувочные ка- 
налы; 10 — выпускная тру- 
ба; 11 — проем для одной из 
четырех длинных шпилек 
крепления цилиндра; 12 — 
поршневые кольца; 13 — све- 
ча; 14 — поршневой палец; 
15 — верхняя головка шату- 
на с игольчатым подшипни- 
ком; 16 — поршень; 17 — де- 
компрессор; 18 — одна из 
двух коротких шпилек кре- 
пления головки; 19 — гильза 
цилиндра; 20 — шланг под- 
вода масла; 21 — трос управ- 
ления дросселем; 22 — дре- 
нажный шланг; 23 — карбю- 
ратор с центральным распо- 
ложением поплавковой каме- 
ры; 24 — поплавковая каме- 
ра; 25 — шестерни коробки 
передач; 26 — рычаг выклю- 
чения сцепления; 27 — шток 
выключения сцепления; 28 — 
ведущая звездочка главной 
передачи; 29 — сектор меха- 
низма переключения пере- 
дач; 30, 32 — вилки пере- 

ключения передач; 31 — чер- 
вячный валик управления 
вилками; 33 — вал переклю- 
чения передач; 34 — ведо- 
мая шестерня моторной пе- 
редачи. 




Производство мотоциклов с одноци- 
линдровыми двухтактными двигателями 

рабочим объемом 300—350 см® имеет в 
Ижевске почти сорокалетнюю традицию. 
Если мы проследим родословную до- 
рожных моделей за минувшие четыре 
десятилетия, то увидим, что последняя 
конструкция • завода, «ИЖ Планета- 
спорт», являясь в известной мере носи- 
телем традиций, воплотила в себе нема- 
ло разработок, впервые испытанных на 
спортивных машинах марки «ИЖ». 

Двигатель мотоцикла «ИЖ — Планета- 
спорт» — короткоходный (диаметр ци- 
линдра — 76 мм, ход поршня — 75 мм, 
рабочий объем — 340 см^), с трехка- 
нальной продувкой и шестеренчатой мо- 
торной передачей — сохранил целый ряд 
важных черт, общих с эксперименталь- 
ными моторами ИЖ, предназначенньіми 
для кроссов и многоборья, в ІУ61 1УО/ 
годах в Ижевске были созданы 
ли для спортивных машин ИЖ 
ИЖ— 65М, ИЖ— ЮМ, которые при рабо- 
чем объеме 340 см^ развивали мощность 
25 34 л. с. Отдельные их образцы име- 

ли такие же диаметр и ход поршня, тип 
продувки, крепление головки и цилинд- 
ра, тип моторной передачи, что и 
модель «ИЖ — Планета-спорт». 

Сейчас многие из этих конструктивных 
реше^іий перешли с опытных спортивных 
моделей на серийную, что еще раз сви- 
детельствует о прогрессивном влиянии 
спорта на развитие техники. 

Рассмотрим устройство ^ двигателя 
„ИЖ— Планеты-спорт», новой машины, 
которая уже стала поступать к мото- 
циклистам. 

Он, как и все современные мотоцик- 
летные моторы, собран в одном блоке с 
коробкой передач. В передней части об- 
щего картера, имеющего продольную 
вертикальную плоскость разъема, рас- 
положена кривошипная камера двига- 
теля, а в задней — коробка передач. 
Обращают на себя внимание непривыч- 
но малые размеры картера, достигну- 
тые благодаря плотной компоновке де- 
талей и боковым крышкам, максимально 

приближенным к ним. 

Цилиндр, как и у всех ижевских мото- 
циклов, имеет алюминиевую рубашку и 
гильзу 19 из специального чугуна. Впер- 
вые такие цилиндры появилі^ь 
большой партии кроссовых ИЖ ээіК- в 
1948 году, а с 1956 года они уже нашли 
применение и на серийной дорожной 
модели — ИЖ— 56. Преимущества их пе- 
ред цельночугунными цилиндрами 
меньший вес и лучшее охлаждение 
(алюминий обладает большей теплопро- 
водностью), а также хорошо освоенная 
технология — предопределили выбор 
конструкторов. 

Головка цилиндров отлита из алиями- 
ниевого сплава и обеспечивает необхо- 
димое охлаждение. 

Цилиндр вместе с головкой крепится 
к картеру четырьмя шпильками, а го- 
ловка, кроме того, еще двумя ганками 
притянута к цилиндру, в рубашку кото- 
рого ввернуты две короткие шпильки. 

„ИЖ — Планета-спорт» — первая се- 
рийная модель ижевского завода с трех- 
канальной петлевой 

НО напомнить, что двигатели ИЖ / 


года имели одноканальную поперечную 
продувку с дефлектором на поршне, по- 
том, начиная с ИЖ— 8. завод перешел на 
двухканальную петлевую продувку, и, 
наконец, дальнейшим логическим шагом 
стал переход на трехканальную продув- 
ку (левый и задний каналы 9 видны на 
рисунке). Она очень часто находит при- 
менение на высокофорсированных го- 
ночных моторах, так как повышает на- 
полнение цилиндра и улучшает охлажде- 
ние днища поршня, избавляя его от пе- 
регрева и прогара, повышает износо- 
стойкость деталей цилиндро-поршневои 
группы, снижает расход топлива. 

Для уменьшения потерь на трение в 
верхней 15 головке шатуна установле- 
ны игольчатые подшипники, заменив- 
шие традиционную бронзовую втулку. 
Они способны выдерживать высокие 
обороты, более долговечны и дают 
прирост мощности. 

Коленчатый вал неразборнои конст- 
рукции установлен на трех подшипниках: 
двух роликовых 2505 и шариковом 304, 
расположенном на конце левой цапфы. 
Этот подшипник удерживает вал от осе- 
вого смещения. Для сообщения усилия 
от вала коробке передач испол^ованы 
две косозубые шестерни 3 и 34. Они бо- 
лее надежны и долговечны, чем обще- 
принятая цепная передача. 

Одной из самых интересных новинок, 
впервые примененных в отечественном 
мотоциклостроении, является раздель- 
ная система смазки двигателя. Обычно 
двухтактные моторы смазываются мас- 
лом, которое смешивают с топливом в 
соотношении 1 : 25. Таким образом, его 
количество, попадающее в двигатель, за- 
висит только от количества поступающе- 
го бензина. Для нормальной же смазки 
трущихся деталей при разных режимах 
работы двигателя требуется разная по- 
дача масла: чем меньше обороты и на- 
грузка, тем меньше надо масла, и на- 
оборот. 

Именно эти условия обеспечивает си- 
стема, примененная на «Планете-спорт». 
Масло заливается в отдельный бачок и 
посредством насоса 4 подается через 
шланг 20 во впускную систему. Насос 
приводится непосредственно от колен- 
чатого вала, а его дозирующее устройст- 
во управляется тросом, сблокированньім 
с тросом управления карбюратором. При 
увеличении оборотов или нагрузки дви- 
гателя (в это время водитель «дает газ», 
то есть поднимает дроссельный золот- 
ник) производительность насоса растет. 
Для контроля за поступлением масла 
служит сигнальная лампа на корпусе фа- 
ры, соединенная с датчиком нагнета- 
тельного клапана, который установлен 
на картере между цилиндром и карбю- 
ратором. 

Новая система не только обеспечива- 
ет оптимальные условия смазки, но и да- 
ет экономию масла (расходуется 1, 

2,5 процента по отношению к бензину 
вместо 4 процентов в обычной системе), 
а это положительно сказывается на сме- 
сеобразовании и уменьшает количество 
нагара и токсичность отработавших га- 

Двигатель снабжен карбюратором 23 
с центральной поплавковой камерой 24 
и диффузором диаметром 32 мм. В от- 


СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 


личие от распространенных карбюрато- 
ров с боковым расположением камеры 
он более компактен и сохраняет уро- 
вень топлива, а стало быть состав смеси, 
постоянным независимо от продольного 
или поперечного наклона машины. 

Если обратиться к истории, то можно 
узнать, что карбюраторы с центральной 
поплавковой камерой (ЛКЗ 22) 
нялись на довоенных мотоциклах ИЖ. 
Потом они уступили место иным конст- 
рукциям, а сейчас карбюратор с цент- 
ральной камерой вновь вышел на сцену. 

Модель «Планета-спорт» — первый из 
ижевских мотоциклов с воздушным 
фильтром, имеющим бумажный элемент. 
На ИЖах довоенных моделей и послево- 
енном ИЖ— 350 стояли сравнительно ма- 
лоэффективные сетчатые воздухоочисти- 
тели. Опыт участия в кроссах принес не- 
мало полезного в области совершенст- 
вования очистки воздуха. На ИЖ 49 в 
1951 году появился инерционный фильтр, 
позже ИЖ — 56 оснастили контактно-мас- 
ляным фильтром, и теперь, опираясь на 
практику эксплуатации машин в кроссах 
и многодневке, конструкторы «ИЖ— Пла- 
неты-спорт» остановили выбор на бу- 
мажном фильтрующем элементе. 

Перед ними стоял вопрос и о том, как 
уменьшить влияние на мотоцикл и води- 
теля вибрации, присущей одноцилиндро- 
вому двигателю. Здесь найдено такое 
решение: силовой агрегат, глушитель, 
руль, бензобак соединены с рамой по- 
средством резиновых элементов. 

Таково в общих чертах устройство 
двигателя нового ижевского мотоцикла. 


Техническая характеристика 


Рабочий объем, см^ 
Степень сжатия 
Топливо 

Номинальная мощность 
по системе САЕ* (при 
об/мин), л. с. 
Номинальный крутящий 
момент по системе 
САЕ* (при об/мин). кГм 


340 

10.0—10.5 
бензин АН-93 


32 5600— 6200 
3.5 — 

3.8/5200 — 
5600 


Расход топлива: 

удельный, г/л. с. час 
эксплуатационный при 
скорости 100 км/час. 
л/іОО км 

Система зажигания 
Коробка передач 
Сцепление 


350 


6,5 

батарейная, 
12 в 

четырех- 
ступенчатая 
многоди- 
сковое в 
масляной 
ванне 


• Без учета потерь на привод вспомо- 
гательных агрегатов — генератор, на- 
сос и др. 


«ИЖ- ПЛАНЕТА-СПОРТ» 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



Название это не встретишь на геогра- 
фических картах, но такой город суще- 
ствует. Со своими жителями, домами, 
улицами, дорожными знаками и свето- 
форами, своим городским транспор- 
том — трамваем, автобусом, автомоби- 
лями. Правда, пионерский автоград — 
город в миниатюре: территория — во- 
семь гектаров, а протяженность улиц — 
около трех километров. Так что ему 
вполне хватило места в парке культуры 
и отдыха завода «Ростсельмаш», где он 
и вырос в прошлом году. 

Для чего же создан этот город в го- 
роде? Для ребячьих игр? Для игр тоже. 

Идут занятия по изучению Правил до- 
рожного движения. 


« • 



Пионерский 

автоград 

Но главным образом для того, чтобы ма- 
ленькие ростовчане, подрастая и гото- 
вясь к вступлению в большую жизнь, на 
практике в доходчивой, подчас игровой 
форме знакомились с основами автодела 
и правилами поведения на дорогах, без 
которых человеку в наш автомобильный 
век, как поется в популярной песенке, 
просто некуда деться. Кроме того. Ав- 
тоград стал центром трудового обуче- 
ния и профессиональной ориентации 
старшеклассников и учебно-спортивной 
базой, где пионерские и комсомольские 
организации школ занимаются техниче- 
ской подготовкой, военно-патриотиче- 
ским воспитанием учащихся. 

Хотите совершить небольшую экскур- 
сию по Автограду? Тогда в дорогу, а схе- 
ма на вкладке этого номера журнала бу- 
дет нам путеводителем. 

Светофор зажег сигнал «Идите» (к 
слову, дви>кение регулируется на всех 
главных пересечениях дорог Автограда, 
Госавтоинспекция установила здесь боль- 
ше 20 пешеходных и транспортных све- 
тофоров), и мы вступаем на «зебру» пе- 
шеходного перехода. Как и другие объ- 
екты, помимо своего прямого назначе- 
ния, он является и учебной площадкой, 
где маленькие пешеходы привыкают по- 
нимать сигналы регулирования движе- 
ния, правильно переходить улицу. Здесь 
они впоследствии и сдают экзамены. Со- 
общу, что за неполных полтора года по 
10-часовой программе у нас прошли 
«университеты» около 14 тысяч школьни- 
ков 1 — 8-х классов. 

По пешеходному переходу можно по- 
пасть сразу к главному зданию, в кото- 
ром разместился центр управления дви- 
жением, вообще всей жизнью Автогра- 
да (позиция 4 на схеме). Но давайте 
сначала свернем влево, к трамвайной ос- 
тановке и воспользуемся этим видом 
транспорта. Протяженность трамвайного 
маршрута (позиция 3) — 2 километра, и 
мы сможем объехать и осмотреть все 
основные элементы нашего учебно-спор- 
тивного комплекса. Изящный вагон трам- 
вая, построенный заводом «Ростсель- 
маш», как вы догадываетесь, тоже учеб- 
ный класс, а «плата за проезд» — зна- 
ние правил для пассажиров, которые тут 
же и преподаются. 


Вот наш трамвай весело бежит мимо 
площадки для стоянки автотранспорта 
(позиция 9), и того, котореій «прописан» 
в Автограде (микроавтобус с четырьмя 
вагончиками и три новых «Волги», по- 
лученные от управления «Севкавтранс»), 
и того, на котором приезжают много- 
численные гости из Ростова и других го- 
родов страны. Настоящие машины, по- 
нятно, для тех, кто постарше. Для ма- 
лышей — велосипеды и педальные ав- 
томобили. 

Через минуту-другую справа открыва- 
ется взору огромный Ан-10 (позиция 5), 
навечно приземлившийся на зеленом га- 
зоне Автограда. Это подарок Аэрофло- 
та. В самолете у нас оборудован кино- 
лекторий «Светофор». Здесь демонстри- 
руются фильмы по безопасности движе- 
ния, проводятся беседы и лекции, рабо- 
тают кружки космонавтики, радиодела и 
другие. Всего в детском городке 12 раз- 
личных кружков, в которых занимаются 
350 ребят. 

Впереди крутой поворот, о котором, 
как и положено, водителей предупреж- 
дают соответствующие дорожные знаки. 
Мы огибаем большое тренировочное 
поле (позиция 1), где проходят практи- 
ческие занятия по вождению автомоби- 
ля, спортивные соревнования. Немного 
дальше есть и малое тренировочное по- 
ле (позиция 2). На этих площадках про- 
водятся не только городские, но и рес- 
публиканские соревнования школьников 
по автомобильному многоборью, скоро- 
стному маневрированию. Автоспорт у 
нас в почете. 

Промелькнул знак, предупреждающий 
о железнодорожном переезде. Детская 
железная дорога (позиция 10) не при- 
надлежит Автограду, но соседство с ней 
было задумано по проекту, чтобы юные 
водители испытали себя в любой обста- 
новке движения. Последний поворот — 
и мы снова в точке, откуда начали нашу 
поездку. Теперь можно посетить и центр 
управления движением, оборудованный 
селекторной и радиосвязью. Здесь же 
классы по изучению устройства автомо- 
биля и Правил дорожного движения, ме- 
тодический кабинет, медпункт. Учебные 
классы оснащены по последнему слову 
техники электрифицированными стенда- 
ми и тренажерами, автоматической спра- 
вочной установкой, деталями машин в 
разрезах и многим другим. Здесь в ос- 
новном занимаются учащиеся 9 — 10-х 
классов. 

На объекты, о которых я хочу ска- 
зать в заключение, мы сегодня попасть 
еще не можем: они строятся. Но прой- 
дет время, и в Автограде будет свой 
кордодром (позиция 8), плавательный 
бассейн (позиция 6) и штаб юных ин- 
спекторов движения (позиция 7). А дру- 
жина юных помощников ГАИ уже сегод- 
ня насчитывает около 180 человек. Юные 
инспекторы дежурят на трассе, прини- 
мают экзамены по правилам движения, 
проводят на эту тему пионерские сбо- 
ры, беседы, игры, и не только в самом 
Автограде, но и во многих школах, дет- 
ских садах города. 

Осталось сказать, что всю эту работу 
координирует педагогический совет, а 
методическое руководство осуществля- 
ют отдел народного образования Перво- 
майского района Ростова-на-Дону и ГАИ 
области. 


П. ЕЛКИН, 
заведующий учебной частью 

Автограда 

г. Ростов-на-Дону 
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Приблизительно с километр после 
стерта оба автомобиля шли почти ря- 
дом, пока не нагнали группу грузовых 
машин. Головные «Жигули» рванулись 
вперед, обошли одну, другую... Но пе- 
ред третьей встречный ЗИЛ заставил 
«встать в строй». Водитель вторых «Жи- 
гулей» бросил взгляд на спидометр — 
стрелка подрагивала за отметкой 
80 км/час. 

— Ну что, обгонять не будем? 

— Нам нельзя! — улыбнулся сидящий 
рядом. 

Эксперимент начался. 

Теперь оставим на время трассу и 
расскажем, почему же второй водитель 
должен был отказаться от обгона, что 
это за эксперимент проделала редакция 
журнала и какие цели ставила. 

Статистика дорожных происшествий с 
огорчительным постоянством снова и 
снова заявляет: превышение водителя- 
ми скоростей движения и сопутствую- 
щие этому нарушения других положе- 
ний Правил до сих пор остаются главны- 
ми причинами аварий и несчастных слу- 
чаев на дорогах. Речь, понятно, идет не 
о высокой скорости вообще, а об откло- 
нениях от скорости, принятой большин- 
ством водителей. Если же иметь в виду 
движение в потоке машин, то ее выбор 
становится, можно сказать, вопросом 
не только техники, но и стратегии. Стра- 
тегии в том смысле, что приходится ре- 
шать, а стоит ли обгонять вообще или, 
чуть убавив темп, придерживаться обще- 
го ритма движения. Конечно, по сообра- 
жениям безопасности, скажете вы, здесь 
двух мнений быть не может: лучше дер- 
жаться средней скорости транспортного 
потока. Совершенно верно. Больше того, 
ученые утверждают: превышая среднюю 
скорость потока на 30 км/час, мы в 10 
раз больше рискуем попасть в дорож- 
ное происшествие, чем те, кто движет- 
ся в том же режиме, что и большинство 
водителей. Но некоторых такая теория 
не очень убеждает, отчасти, как нам ду- 
мается, просто потому, что печальная 
практика, подтверждающая ее, к сча- 
стью, не их собственный опыт. Что ж, 
на это можно сказать только одно: сто- 
ит ли дальше испытывать судьбу? Но та- 


ких неверующих, в общем, немного. 
Много среди нас, водителей, других, кто, 
соглашаясь, что «индивидуалисты» рис- 
куют больше, полагают, будто компен- 
сируют это выигрышем во времени. 

Вот мы и решили не умозрительно, а 
в реальных дорожных условиях посмот- 
реть и подсчитать, как компенсируется 
этот риск. Такова была цель экспери- 
мента. Для его проведения был выбран 
участок «стандартной» дороги в районе 
города Калинина длиной 100 километ- 
ров, с усовершенствованным покрытием, 
однополосной в каждом направлении, в 
общем, из множества тех, что в дорож- 
ной табели о рангах стоят в графе «вто- 
рая техническая категория». По проек- 
там, расчетная скорость на таких доро- 
гах — 120 км/час. Это, разумеется, при 
благоприятных условиях и отсутствии 
других машин. В испытаниях участвова- 
ли два одинаковых автомобиля 
ВАЗ — 2101 (с практически одинаковым 
контрольным расходом топлива), перед 
водителями которых были поставлены 
разные задачи. Один мог развивать мак- 
симальную скорость и обгонять любого, 
не нарушая при этом, конечно, правил 
движения, то есть подчиняясь предписа- 
ниям дорожных знаков, разметки и т. д. 
Другого ограничили условием не превы- 
шать 90 км час и не обгонять тех, кто 
движется со скоростью не меньше 
80 км/час, то есть практически придер- 
живаться средней скорости транспорт- 
ного потока. 

В пробеге учитывалось не только вре- 
мя, но и многие другие, как принято го- 
ворить, параметры движения — количе- 
ство обгонов, торможений, переключе- 
ний передач, расход топлива. Нас инте- 
ресовал не только конечный результат — 
за какое время будет пройден путь при 
разном стиле езды, но и какие нагрузки 
при этом выпадут на долю водителей и 
автомобилей. Осталось сообщить лишь о 
метеорологических условиях экспери- 
мента: ясно, сухо, безветренно, около 24 
градусов тепла. 

Испытания проводились в самый раз- 
гар рабочего дня, когда машин на доро- 
ге было довольно много. Свидетельство 
тому — десятки обгонов, которые при- 


шлось предпринять участникам экспери- 
мента. И все-таки водитель, придержи- 
вавшийся общего ритма, а он, как види- 
те, был задан довольно высоким, обго- 
нял других почти в два раза реже «ли- 
дера». Сколько нервов и сил уносят об- 
гоны — всем известно. Хотя мы и не 
снимали электрокардиограмм, не изме- 
ряли пульса у водителей, можно смело 
утверждать, что «лидер» утомился го- 
раздо больше. И не только из-за боль- 
шего числа обгонов. Сравните приведен- 
ные в итоговой таблице данные о тор- 
можениях и переключениях передач, и 
вы увидите, что один из водителей фи- 
зически поработал почти в два раза 
больше. И не только он, но и его авто- 
мобиль: ведь каждое включение пере- 
дачи, каждое торможение сокращают 
ресурс агрегатов. Наконец, «лидер» из- 
расходовал на 20% больше топлива. 

На сколько же он сумел опередить 
водителя, двигавшегося в спокойном 
режиме? Всего лишь на 6 минут, то есть 
на время, которого хватит разве только 
на то, чтобы выкурить лишнюю сигаре- 
ту. Вот и судите теперь сами, стоит ли 
ради этого рисковать и добровольно 
увеличивать во много раз вероятность 
критических ситуаций. На наш взгляд, 
смысла в этом никакого нет. 

Г. ЗИНГЕР, 
Б. СИНЕЛЬНИКОВ 

Москва — Калинин — Москва 

Фото С. Ветрова 


Результаты эксперимента 


Показатели 

Первый 

водитель 

Второй 

водитель 

1 

Расстояние, км 

100 

100 

Общее время дви- 
жения, час. мин. 
сек. 

1.18.02 

1.24.00 

Средняя скорость, 
км/час 

76,6 

72.0 

Количество обго- 

нов 

61 

36 

Количество тормо- 
жений 

28 

16 

Количество пере- 

ключений пере- 
дач 

88 

58 


23 






Трехлетний Петя много раз ездил с 
родителями в семейном «Запорожце». В 
поездках он любил стоять на заднем си- 
денье, глядя на стремительно убегаю- 
щую назад ленту дороги. Однажды отец, 
ведя автомобиль со скоростью около 
80 км час, при обгоне допустил неболь- 
шой просчет и вынужден был довольно 
резко затормозить. И тут случилось не- 
предвиденное. Мальчик, как ракета, пе- 
релетел через спинку переднего си- 
денья и ударился о лобовое стекло. 
Взрослые пассажиры при этом происше- 
ствии не пострадали, а вот ребенок был 
ранен и получил сильные ушибы всего 
тела. 

...Пятилетняя Наташа всегда радова- 
лась путешествиям с родителями в не- 
давно купленных «Жигулях». Сидела она 
обычно на коленях у мамы рядом с во- 
дителем. В тот раз папа, как всегда, вел 
машину ОС'- ' эжно, скорость была не- 
большой, -^-то, казалось бы, не пред- 



вещало беды. Внезапно на проез^е^ -па- 
сти появился пьяный. Чтобы избежать 
наезда, отец резко повернул руль, в ре- 
зультате чего «Жигули» врезались в 
столб. Взрослые в автомобиле отдела- 
лись буквально легким испугом, а де- 
вочка от удара оказалась прижатой ма- 
терью к передней панели салона, отче- 
го у нее возникли множественные пере- 
ломы ребер, повредившие даже легоч- 
ную ткань. Для спасения ее жизни пот- 
ребовались немалые усилия врачей. 

Примеры достаточно красноречиво 
свидетельствуют об опасностях, которые 
подстерегают маленьких пассажиров ав- 
томобиля. В то же время водители порой 
относятся к этим опасностям просто бес- 
печно. Нередко в проезжающих автомо- 
билях мы видим ребенка, стоящего пря- 
мо за лобовым стеклом. Без сомнения, 
любому водителю известно, что такое 
сила инерции. Каждый объяснит, почему 
при разгоне (большое ускорение) 


тело придавливает к сиденью, а при 
резком внезапном торможении (большое 
замедление) тянет по ходу движения. Но 
почему-то об этих явлениях, обуслов- 
ленных законом инерции, водители ча- 
сто забывают, перевозя в автомобилях 
детей. А ведь сила инерции может до- 
стигать значительных величин. Так, при 
наезде автомобиля, движущегося со 
скоростью 50 км'час, на неподвижное 
препятствие (например, дерево) на него 
воздействуют силы, превышающие вес 
машины примерно в 20 раз. При этом 
пассажиры, перемещаясь по инерции в 
направлении первоначального движения, 
ударяются о выступающие части салона 
с силой, которая тоже в 20 раз больше 
их собственного веса. 

Скорость 50 км час сегодня вообще не 
кажется нам высокой. Но мало кому на 
ум приходит сопоставление, показываю- 
щее, что такой скорости достигает тело 
человека, упавшего с высоты трехэтаж- 


НА АОРОГАХ ВСЕГО 


ГДР. в настоящее время в республике 
5,5 миллиона автомобилей. Чтобы содер- 
жать их в исправном состоянии, созда- 
на широкая сеть станций обслуживания. 

В последнее время все большее 
распространение получает так называе- 
мая регенерация важных деталей авто- 
мобиля. Отработав свой срок, они попа- 
дают в одну из 250 специализированных 
ремонтных мастерских, где получают но- 
вую жизнь. Восстановленные таким об- 
разом детали составляют сейчас около 
20 процентов всех запчастей, используе- 
мых автотранспортом республики. 

ЮГОСЛАВИЯ. Завершено первое ис- 
следование движения пешеходных пото- 
ков в Белграде. Наиболее важной его ха- 
рактеристикой является скорость. По 
данны.м исследования, у взрослых пе- 
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шеходов она составила 4.8— 6,0 км/час. ѵ 
детей в возрасте от шести до десяти 
лет — 6,6 к.м/час. 

Установлено также, что на переходах, 
и-меющих специальную пешеходную фа- 
зу, сигналам светофора подчиняются 
почти 77 процентов пешеходов. 

АНГЛИЯ. Около 70% происшествий в го- 
родах совершается в зоне перекрестков, 
а также вблизи пешеходных пере.хо- 
дов. 

Обследование состояния дорожного по- 
крытия во многих городах показало, что 
коэффициент сцепления на этих участ- 
ках порой составляет половину нормаль- 
ной величины. Для повышения безопас- 
ности движения рекомендуется приме- 
нять в зоне перекрестков и пешеходных 
переходов специальные покрытия на ос- 



нове бокситов и эпоксидно-резиновых 

которые обеспечивают ко- 
эффициент сцепления 0.7 — 0.9. Внедре- 
ние таких покрытий в 37 городах приве- 
ло к сокращению дорожных происшест- 
вий на 26%. 


ИСПАНИЯ. Специалисты по проблемам 
организации движения, сталкиваясь со 
все возрастающими трудностя.ми. вы- 
званными увеличением количества авто- 
мобилей в города.х. предлагают ряд мер 
для развития общественного транспорта. 

Для повышения скорости передви- 
жения горожан автобусные .маршруты 
по проекту заменят существующие тра.м- 
вайные, для них будут выдфіеньг специ- 
альные полосы. В городах проводится ра- 
бота по ооследованию пассажиропото- 
ков. 











*■ 




■л. 


Авария. Все целы, а вот 
ребенок... Взгляните на стек* 
ло, и вы поймете, что с ним 
случилось и почему. 




Ребенок 


автомобиле 


Самые безопасные способы перевозки ма 
леньких пассажиров в автомобиле. 


В таких положениях дети 
легко могут получить трав- 
мы при неожиданной оста* 
новке автомобиля. 








> 4 ^ 
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ного дома. Последствия подобного не- 
счастного случая нетрудно себе пред- 
ставить. 

Многочисленными исследованиями и 
многолетней практикой доказано спа- 
сительное действие ремней безопасно- 
сти при резком изменении скорости ав- 
томобиля. Они надежно защищают от 
травм взрослых. Однако для детей пока 
ремней безопасности нет, а поэтому оп- 
ределенные меры предосторожности, 
когда в автомобиле находится ребенок, 
должны принимать сами водители. Мы 
рекомендовали бы придерживаться 
здесь следующих правил. 

Первое, и, на наш взгляд, самое глав- 
ное условие — при езде с детьми избе- 
гать высоких скоростей. И не уповайте 
на то, что вы безукоризненно водите 
автомобиль. Где гарантии, что правила 
не будут нарушены другими участниками 
движения или в каком-то автомобиле 


внезапно не возникнут технические не- 
исправности. 

Дальше. Перевозить детей следует 
только на заднем сиденье. Кроме тех 
доводов, что были высказаны выше, в 
защиту этой рекомендации говорят и та- 
кие соображения. Дети на переднем 
сиденье, оставленные без присмотра, мо- 
гут безотчетно мешать управлению авто- 
мобилем, дотрагиваясь до различных 
кнопок, рычагов, хватаясь за руль и руки 
водителя. Так что пусть они будут от 
органов управления подальше, то есть 
на заднем сиденье. И пусть обязатель- 
но сидят: при резком торможении или 
столкновении с препятствием опасность 
быть выброшенным вперед будет на- 
много меньше. 

Желательно, чтобы ребенка в автомо- 
биле сопровождал взрослый пассажир. 
Ведь за ним во время езды нужен по- 
стоянный присмотр, а водитель, естест- 
венно, не может уделять ему внимание. 


Определенные трудности возникают 
также в связи с тем, что дети в силу 
возрастно-психологических особенностей 
не могут длительное время пребывать в 
одном положении. Кроме того, многие 
из них подвержены укачиванию. Поэто- 
му во время поездки ребенка следует 
отвлекать игрой, разговором, пением. 
Это позволит реже делать остановки. 
Хотя вообще без них не обойтись: ре- 
бенку надо побегать, размяться, разве- 
яться от монотонности поездки. Пусть 
время в пути несколько увеличится, од- 
нако для всех едущих это вполне тер- 
пимо. Когда речь идет о малышах, все 
опасные моменты, которые могут угро- 
жать им в автомобиле, мы, взрослые, 
всегда должны принимать в расчет. 

И. ЯЗВИНСКИЙ, 

судебномедицинский эксперт 

г. Минск 



США. Общая протяженность дорожной 
сети Лос-Анджелеса составляет 1000 км. 
В центре города с улицами общей про- 
тяженностью 67 км оборудована систе- 
ма автоматизированного регулирования 
движения. Центральный пункт системы 
при помощи телевизионной аппаратуры 
выявляет причины образования заторов 
и принимает оперативные меры, а так- 
же обеспечивает направление к месту 
происшествия автомобилей медицинской 
помощи. Пункт обслуживает пять чело- 
век. 

США. Около половины дорожных проис- 
шествий. случающихся в стране в тем- 
ное время суток, связаны с недостаточ- 
ной видимостью. В этот период происхо- 
дит большое число съездов автомобилей 
с дороги, что свидетельствует о неудов- 
летворительной зрительной ориентации 


водителей относительно края проезжей 
части. В связи с этим ставится вопрос о 
совершенствовании средств зрительной 
ориентации — направляющих устройств, 
разметки и т. п. 

УГАНДА. Правительство начало кампа- 
нию по борьбе с водителями-лихачами. 
постоянно нарушающими правила дви- 
жения. Особую вину за рост дорожных 
происшествий и числа пострадавших в 
них угандийские власти возлагают на 
водителей такси, которые не только ча- 
сто превышают скорость, но и ухитряют- 
ся сажать в машину до 12 — 15 человек, 
что ведет к тяжелым авариям. Полиции 
дано распоряжение усилить контроль. 

ФРГ. Исследования интервалов между 
автомобилями на магистралях выявили, 
что в некоторых случаях они находят- 


ся за гранью допустимого, когдсі наезд 
может привести к «цепной» аварии. Как 
показал опыт, обучение водителей поч- 
ти не помогает в предотвращении про- 
исшествий такого рода. Поэтому разра- 
батывается специальное устройство, 
которое должно предупреждать водителя 
о недопустимо малом интервале. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В последние годы боль- 
шое распространение на дорогах нашла 
краевая разметка, которая, как установ- 
лено. значительно повышает безопас- 
ность движения в условиях недостаточ- 
ной видимости. Она обеспечивает и 
безопасность пешеходов, движущихся по 
обочинам в ночное время. Однако. по 
мнению специалистов, при ширине до- 
роги менее 6 метров краевую разметку 
применять не стоит. 
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Медик 
в авто- 
хозяйстве 


Тщательный осмотр машин перед 
выпуском их за ворота гаража — не- 
преложный закон в каждом автохо- 
зяйстве. Это, конечно, правильно. 
Транспортное средство — источник 
повышенной опасности, и даже малень- 
кая неисправность, обнаружившаяся в 
пути, мо.жет стать причиной большой 
беды. Однако транспортное средство — 
это хотя и сложная, но мертвая техни- 
ка; оживает и действует она только 
по воле водителя, человека. От него 
целиком зависит весь успех поездки. 
А по сравнению с автомобилем чело- 
веческий организм куда сложнее. И в 
нем случаются ♦неисправности*, на- 
рушаются ♦ регулировки*, а это может 
повлечь за собой в рейсе катастрофи- 
ческие последствия. Так что очень 
важно перед началом работы проверять 
и состояние водителя. Вот почему ме- 
дицинская служба на автотранспорте 
завоевывает в последние годы все бо- 
лее прочные позиции. 

Первые шаги в Волго-Вятском тер- 
риториальном транспортном управле- 
нии она сделала в 1969 году, а сейчас 
утвердилась во всех наших автопред- 
приятнях. Количество производствен- 


ных здравпунктов выросло до 43, ра- 
ботают в них 72 специалиста с высшим 
и средним медицинским образованием. 
В их обязанности входит ^ проведение 
всей лечебно-профилактической рабо- 
ты, особое место в которой занимают 
ежедневные предрейсовые осмотры во- 
дителей. 

Это нововведение не сразу получило 
признание. Поначалу многие шоферы 
проявляли недовольство. Проверяет 
дежурный медик состояние здоровья 
очередного водителя и вдруг, обнару- 
живает: пульс учащен, артериальное 
давление повышено, возьмет пробу на 
алкоголь — положительная. Водитель 
злится: «Когда же нам можно выпить? 
На работе нельзя, после работы нельзя! 
Выпил вчера на именинах пару рюмо- 
чек — и вот, пожалуйста!* Но за руль 
сегодня он уже не сядет. Механик най- 
дет ему работу в гараже или передви- 
нет смену. А потом товарищеский суд 
будет решать, случайный ли это срыв 
у человека или он заслуживает строгого 
наказания, например отстранения на оп- 
ределенный срок от перевозки людей. 
Случается и другое. У водителя слегка 
повышена температура, начинается про- 
студное заболевание. А он бодрится, 
уверяет, что это пустяк, мол, и не с та- 
кой температурой работать приходи- 
лось. Этому тоже в рейс отправляться 
нельзя. 

С осмотров начинается рабочий день 
медика на автопредприятин, но этим 
его обязанности далеко не исчерпы- 
ваются. Наши здравпункты — впол- 
не современные лечебные учреждения, 
располагающие необходимым оборудо- 
ванием и медикаментами. В десяти из 
них имеются и зубоврачебные кабине- 
ты, а в первом производственном объ- 
единении здравпункт занимает семь 
комнат — целая поликлиника. Здесь 
водитель может, не теряя лишнего вре- 
мени, обстоятельно проверить состоя- 


ние здоровья и получить квалифици- 
рованную помощь. Хорошо налажен- 
ный медицинский контроль помог вы- 
явить ряд шоферов, страдающих ги- 
пертонической болезнью, желудочными 
и другими заболеваниями, о которых 
сами они раньше не зна.чи. Это позво- 
лило не запускать болезнь, вовремя 
начать борьбу с ней. Работники здрав- 
пунктов оказывают первую помощь 
при производственных травмах, про- 
водят профилактические лечебные 
мероприятия, контролируют работу 
столовых, следят за санитарным со- 
стоянием прозводственных помещений, 
вникают во все — от полотенец в умы- 
вальнике до организации режима ра- 
боты и отдыха водителя. Постоянно 
общаясь с водителями, медики уже 
знают, какое давление и пульс обыч- 
ны для каждого из них, и всякое от- 
клонение от нормы сразу обращает на 
себя внимание. 

Заслугой медицинской службы яв- 
ляется неуклонное, из года в год сни- 
жение заболеваемости с временной ут- 
ратой трудоспособности. Только в 
третьем производственном объедине- 
нии в прошлом году число потерянных 
по этой причине рабочих человеко- 
дней сократилось по сравнению с пре- 
дыдущим на 1265. Так же постоянно 
уменьшается и число водителей, от- 
страненных от рейса из-за налігчня в 
организме остатков алкоголя. Напри- 
мер, всего по управлению таких было 
в 1972 году 2151 человек, а в 1974 го- 
ду — 1881. Если же взять для сравне- 
ния начало систематических осмот- 
ро® — 1970 год, то теперь количество 
отстранений от работы по этой причи- 
не уменьшилось в 17 раз: следы алко- 
голя обнаруживаются сейчас лишь у 
одного-двух из каждой тысячи водите- 
лей, прошедших осмотр. Конечно, ме- 
дики, как уже сказано, проверяют вы- 
езжающих в рейс шоферов не только 


Дружинник 

летчик 

Паршков 



Командир корабля уфимского авиа- 
предприятия Анатолий Иванович Парш- 
ков летает в Москву и Минеральные 
Воды, Краснодар и Сургут, Нижневар- 
товск и Сухуми. Его отличает высокая 
дисциплинированность, завидная вы- 
держка. Таким он остается и закончив 
рейс, сменив штурвал самолета на руль 
автомобиля. Однако Анатолий Иванович 
не просто владелец индивидуального 
транспортного средства, он один из са- 
мых активных помощников уфимской 
Г осавтоинс лекции. 

— Задуматься о том, какую опасность 
представляют нарушения правил движе- 
ния, меня заставил однажды водитель 
УАЗа, внезапно вьіскочивший на пересе- 
чение главной дороги, ведущей в уфим- 
ский аэропорт, — вспоминает Анатолий 
Иванович. — Избежать столкновения 
мне помогла, очевидно, чисто професси- 
ональная быстрота реакции. 

Вскоре произошел и второй, не менее 
опасньій случай, когда из сплошного по- 
тока встречного транспорта на мою по- 
лосу движения неожиданно выехал са- 
мосвал, водителю которого не терпе- 
лось с обгоном. Создалась угроза лобо- 
вого столкновения, и его удалось из- 
бежать лишь тем, что почти одновремен- 
но с водителем такси, ехавшим впере- 
ди, мы резко свернули вправо в отно- 
сительно пологий кювет. 

С тех пор я стал внимательнее при- 
глядываться к тому, как ездят другие. 


отмечал превышение скорости на ули- 
цах, обгоны в зоне действия запрещаю- 
щих знаков и другие нарушения правил. 
Все это привело меня к мысли о том, 
что безопасность движения — дело не 
только Госавтоинспекции, но и каждо- 
го из нас. 

В конце концов А. И. Паршков пришел 
в кировское отделение ГАИ города Уфы 
и попросил принять его в число общест- 
венных автоинспекторов. 

С того времени прошло более двух 
лет. В свободное от полетов время пи- 
лот Паршков постоянный и активный уча- 
стник рейдов, организуемых ГАИ. 

Общественный автоинспектор Паршков 
к своим обязанностям относится творче- 
ски. Как-то увидел на столе у старшего 
госавтоинспектора папку с фотоснимка- 
ми наиболее сложных аварий, случив- 
шихся в районе, и попросил некоторые 
из них для психологического воздейст- 
вия на нарушителей. Пригодились они на 
оренбургском тракте. Работникам ГАИ 
недоброй славой был известен мост че- 
рез речушку с поэтическим названием 
Берусань. В разное время здесь были 
сфотографированы повисший на перилах 
моста «Запорожец», перевернутый вверх 
колесами, догорающий ГАЗ-^9, лобо- 
вое столкновение на мосту. За этим мо- 
стом, у крутого, почти закрытого пово- 
рота участники рейда, по показаниям 
локатора, остановили идущие на недоз- 
воленной скорости машины. Паршков 
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на трезвость. В прошлом году работ- 
ники здравпунктов не выпустили на 
линию 197 человек в связи с начинаю- 
щимся заболеванием верхних дыха- 
тельных путей, 105 — с высоким ар- 
териальным давлением, 39 — по при- 
чине других заболеваний, усиливаю- 
щих возможность дорожно-транспорт- 
ных происшествий. 15 — из-за пере- 
утомления. 

Количество этих происшествий на 
предприятиях управления из года в 
год снижается. К примеру, во втором 
производственном объединении только 
за один прошлый год оно сократилось 
больше чем втрое. И, как результат, 
на многие тысячи рублей уменьшается 
ущерб от транспортных происшествий в 
целом по управлению. Еще один отрад- 
ный показатель: все меньше водите- 
лей лишается «прав> за управление 
машиной в нетрезвом состоянии. 

За успешную оздоровительную рабо- 
ту и санитарную пропаганду приказом 
министра автомобильного транспорта 
РСФСР в прошлом году управление 
было премировано. Сейчас медицин- 
ская служба на наших предприятиях 
вошла в жизнь каждого коллектива. 
Она постоянно совершенствуется, обоб- 
щает и распространяет опыт работы 
лучших здравпунктов, поддерживает 
прочные связи с горьковским НИИ ги- 
гиены труда и профзаболеваний, полу- 
чает от него квалифицированную по- 
мощь. Создание и деятельность меди- 
цинской службы — одна из сторон 
общего научно-технического прогресса 
на автомобильном транспорте. 

Л. КРАСИЛЬНИКОВ, 
главный врач Волго-Вятского 
территориального транспортного 

управления 


г. Горький 


собрал водителей-нарушителей на обо- 
чине и спросил: 

— Приходилось ли вам видеть аварии, 
которые случались тут при такой вот ез- 
де, как ваша? Посмотрите! Эти снимки 
сделаны здесь, на этом самом месте, 
где вы нарушили правила... 

Наступила гнетущая тишина. Кто-то 
вздохнул: 

— Не приведи господь! 

— Вот именно, — сказал Паршков, — 
не приведи, только «господь» тут ни при 
чем, все зависит от вашей дисциплини- 
рованности и благоразумия. 

Как бы нехотя трогались с места за- 
держанные водители. Чувствовалось, что 
разговор дошел до каждого. 

...На оренбургском тракте за Уфой 
можно увидеть «Жигули» № 09-99 БАР, 
а за рулем — одного из лучших обще- 
ственных автоинспекторов города. Де- 
журные на посту ГАИ провожают его 
дружеским приветствием. Командир воз- 
душного лайнера едет в аэропорт. И, 
пока не пересядет за штурвал, не посчи- 
тает себя свободным от добровольной 
вахты на автомобильных трассах. «На 
земле, — любит повторять он, — дол- 
жен быть такой же порядок, как в воз- 
духе!» 

И. ДИЗЕНКО. 
председатель совета общественных 

автоинспекторов 


С законом на «Вы» 


Задачи по основам законодательства 


Виктор Прошин проснулся рано утром 
в состоянии тяжелейшего похмелья. Вче- 
ра до поздней ночи он праздновал с 
друзьями день своего рождения, и теперь 
страшно болела голова, тряслись руки, 
трудно было пошевелиться. Вскоре про- 
снулись собутыльники и предложили 
«поправиться», благо запасы спиртного 
еще имелись. После третьей стопки кто- 
то мечтательно заговорил о том, как хо- 
рошо было бы сейчас оказаться с удоч- 
ками на берегу тихого лесного озера. 
Прошин намек понял: на берегу озера 
у него была небольшая дача, а добрать- 
ся до нее можно было на его «Запорож- 
це». Идея понравилась, а сборы заняли 
несколько минут. Вскоре Прошин с тре- 
мя друзьями мчался за город, сам удив- 
ляясь, как легко и послушно идет у не- 
го «Запорожец». И он и его собутыльни- 
ки, конечно, знали, что в нетрезвом со- 
стоянии за руль садиться категорически 
запрещается, но думать об этом не хо- 
телось. Прошин считал себя водителем 
высокого класса и старался продемон- 
стрировать это своим пассажирам. Он 
прибавлял скорость и, выжав из мотора 
все возможное, небрежно держал руяь 
одной рукой, а другой энергично жести- 
кулировал, рассказывая о своем спосо- 
бе ловли леща. Впереди показался мост, 
дорога перед которым сужалась. Нужно 


было снизить скорость, но Прошин про- 
должал разглагольствовать как ни в чем 
не бывало. Неожиданно на бугристом 
асфальте машина вильнула вправо. Лю- 
бой трезвый водитель немедленно вы- 
правил бы ее одним движением руля, но 
для пьяного эта задача оказалась непо- 
сильной. Замедленно соображая, он не 
успел еще осознать надвигавшуюся опас- 
ность, как «Запорожец», выскочивший 
на правую обочину, врезался в металли- 
ческий столб осветительной опоры. Си- 
девший рядом с водителем пассажир был 
убит, двое других получили телесные по- 
вреждения. 

Предварительное следствие полностью 
установило вину Прошина в грубейшем 
нарушении Правил дорожного движе- 
ния. Да он и сам признал себя винов- 
ным. Попробуйте ответить, как в этом 
случае должны быть квалифицированы 
действия водителя. Какой статьей УК 
РСФСР и какой частью этой статьи пре- 
дусмотрена ответственность за такое 
правонарушение? Какая мера наказания 
за его совершение определена законом? 
Имеет ли при этом значение тяжесть 
последствий и число потерпевших в ре- 
зультате дорожного происшествия? 

Ответы — в № 10 журнала 


Ответы на вторую задачу («За рулем», 1975, № 8) 


Водитель Воронков допустил грубое, 
хотя и довольно распространенное нару- 
шение Правил дорожного движения: не 
убедившись в отсутствии встречного 
транспорта, он на закруглении дороги 
начал обгон с выездом на полосу встреч- 
ного движения. В результате произошла 
авария с материальным ущербом, кото- 
рый следует считать существенным. 

За такое правонарушение закон пре- 
дусматривает уголовную ответствен- 
ность. Часть первая статьи 211 Уголов- 
ного нодекса РСФСР указывает, что «на- 
рушение правил безопасности движения 
и эксплуатации транспорта лицом, уп- 
равляющим автомототранспортным или 
городским электротраиспортным средст- 
вом, трактором или иной самоходной ма- 
шиной, повлекшее причинение потерпев- 
шему менее тяжкого или легкого телес- 
ного повреждения либо причинившее 
существенный материальный ущерб, на- 
казывается лишением свободы на срок 
до 3 лет, или исправительными работа- 
ми на срок до 1 года, или штрафом до 
100 руб. с лишением права управлять 
транспортными средствами на срок до 
2 лет или без такового». Таким обра- 
зом, для привлечения виновного в нару- 
шении правил водителя к уголовной от- 
ветственности необходимо наличие одно- 
го из двух видов последствий: опреде- 
ленного характера телесных поврежде- 
ний, причиненных потерпевшему, или 
существенного материального ущерба. 
Понятие существенного материального 
ущерба законом детально не расшифро- 
вано. его сумма может быть различной. 

Вопрос о том, является ли материаль- 
ный ущерб существенным, должен ре- 
шаться судом в каждом отдельном слу- 
чае не только на основании установлен- 


ной суммы ущерба, но и с учетом всех 
конкретных обстоятельств дела, в част- 
ности с учетом ценности поврежденного 
имущества, объема и стоимости ремонт- 
ных работ, материального положения 
потерпевшего и т. д. Пленум Верховного 
суда СССР в постановлении от б октября 
1970 г. «О судебной практике по делам 
об автотранспортных преступлениях» 
указал, что суды должны при этом не 
ограничиваться в приговорах общей 
ссылкой на то, что виновный причинил 
существенный материальный ущерб, а 
указывать конкретный размер ущерба и 
мотивы, по которым он признан сущест- 
венным. 

Следует отметить, что по этим вопро- 
сам в законодательстве имеется одно, 
представляющее определенный интерес 
исключение. Так, согласно части первой 
ст. 241 Уголовного кодекса Грузинской 
ССР, уголовная ответственность для во- 
дителя может наступить и в том случае, 
если в результате нарушения правил 
движения не наступило указанных выше 
последствий в виде телесных поврежде- 
ний или материального ущерба. Закон 
здесь предусматривает применение нака- 
зания только за создание одной опасно- 
сти наступления «несчастных случаев с 
людьми», но при том условии, что такое 
нарушение правил, «создавшее серь- 
езную опасность наступления несчаст- 
ных случаев с людьми», совершено по- 
вторно в течение года после применения 
за такие же действия мер администра- 
тивного взыскания. В этом случае ви- 
новный в нарушении правил безопасно- 
сти движения может быть по приговору 
суда подвергнут исправительным рабо- 
там на срок до одного года, или штрафу 
до ста рублей, или лишению права уп- 
равлять транспортом до двух лет. 



г. Уфа 
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Кто виноват? 



Внимание: 

пешеходный 

переход 


Когда водителю такси К. предъявили 
обвинение, он собственноручно записал 
в протоколе: виновным себя не при- 
знаю, потому что ехал на зеленый свет. 

Так в действительности и было, и тем 
не менее его обвинили в нарушении 
правил движения и наезде на пеше- 
хода. 

К. воспользовался своим правом и 
пригласил адвоката ознакомиться с де- 
лом уже на стадии следствия. Очевид- 
но, он ожидал, что стоит мне услы- 
шать его объяснение, и мы тут же на- 
пишем ходатайство, в котором неви- 
новность водителя будет бесспорно ар- 
гументирована. Увы, и выслушав и про- 
читав обо всем случившемся, я такого 
ходатайства не составил и попытался 
лишь найти смягчающие вину обстоя- 
тельства. Почему? 

...Таксомотор приближался к пере- 
крестку и регулируемому пешеходному 
переходу. В светофоре горел красный 
сигнал, и у стоп-линии терпеливо вы- 
строились автомобили. Оставалась сво- 
бодной только крайняя левая полоса, 
по которой и двигался мой подзащит- 
ный. Метров за 15 — 20 до перехода он 
увидел, что красный сигнал сменился 
на зеленый. Медленно тронулись сто- 
явшие справа автомобили, а на сосед- 
ней полосе водитель что-то замешкался. 

Но путь впереди был свободен, горел 
зеленый сигнал, и, не сбавляя скорости, 
К. выехал на пешеходный переход. Тут 
он понял, почему водитель в соседнем 
ряду не спешил начинать движение — 
из-за передней части его автомобиля 
стремглав выбежал пешеход. Затор- 
мозить К., конечно, не успел и сбил че- 
ловека на самом переходе. 


В постановлении о предъявлении об- 
винения следователь написал: К. нару- 
шил пункт 73 Правил дорожного дви- 
жения; он мог и должен был предви- 
деть на пути движения пешеходов, за- 
канчивающих переход дороги, даже 
после того, как погас зеленый сигнал 
светофора. 

И в самом деле, разве трудно предпо- 
ложить, что среди людей, начавших 
переход при разрешающем сигнале 
светофора, могут оказаться и такие, 
кто не успеет уложиться в отведенное 
время. Как выяснилось потом, для то- 
го, чтобы дойти до середины улицы в 
месте, где случилось несчастье, требо- 
валось 11 секунд. Сойдя с тротуара в 
конце, как принято говорить, разре- 
шающей фазы, пострадавший 4 — 5 се- 
кунд шел на зеленый сигнал. Но вот 
он погас. Водители, остановившиеся пе- 
ред светофором, оценили ситуацию и 
начали движение, лишь пропустив пе- 
шехода. А вот водитель такси... В сло- 
жившейся обстановке он просто обязан 
был снизить скорость, если не остано- 
виться, и убедиться, что на пешеходном 
переходе нет никого, что все пешеходы, 
начавшие движение, успели дойти до 
середины улицы. 

На первый взгляд такое требование 
выглядит несколько парадоксальным : 
зеленый сигнал — и останавливаться! 
Но именно так; перечитайте еще раз 
пункт 3 Правил, и вы увидите, что он 
полностью применим к описанному 
случаю. Нужно сказать, что чаще все- 
го на регулируемых пешеходных пере- 
ходах ошибаются именно те водители, 
кто проезжает переход с ходу, без хотя 
бы кратковременной остановки. 

В общем числе дел, рассматриваемых 
судами, значительную часть состав- 
ляют наезды на пешеходных перехо- 

— регулируемых и нерегулируе- 
мых. 

Пешеходов убеждением и принужде- 
нием приучают к тому, что переходить 
улицы следует только по пешеходному 
переходу, им стараются внушить 
мысль, что это то место, где они могут 
чувствовать себя в полной безопасно- 
сти. Но, оказывается, многих водите- 
лей действовать в соответствии с этим 
принципом еще не научили. Случай с 
водителем К., к сожалению, типичен. 

Не лучше дело обстоит на нерегули- 
руемых пешеходных переходах. Симп- 


томатично, что через два года после 
введения новых Правил дорожного дви- 
жения в них изменен пункт 116, кото- 
рый как раз определяет порядок про- 
езда таких участков дорог. В новой 
редакции это выглядит так: водитель, 
приближаясь к нерегулируемому пеше- 
ходному переходу, должен не только 
снизить скорость или остановиться, 
чтобы пропустить пешеходов, вступив- 
ших на переход, но и прекратить даль- 
нейшее движение, пока не убедится, 
что путь действительно свободен, если 
перед переходом почему-то остановил- 
ся другой водитель. 

Таким образом, появление на пере- 
ходе пешехода для водителя все равно 
что красный сигнал, и, пока пешеход 
не освободит дорогу, он должен стоять. 

Кажется, все ясно. И все-таки водите- 
ли сплошь и рядом «блокируют» пеше- 
ходов на проезжей части дороги. 

«Я ехал со скоростью 50 км час, ког- 
да увидел, что на пешеходном перехо- 
де стоят два пешехода. Хотя они мне 
не мешали, но я принял несколько ле- 
вее от них и рассчитывал благополуч- 
но проехать мимо. Совершенно неожи- 
данно, когда автомобиль приблизился к 
пешеходам на расстояние ТО — 15 мет- 
ров, один из них побежал вперед. Я на- 
жал на тормоза, но предотвратить на- 
езда не смог». Это запись из показа- 
ния водителя Л. по делу о наезде. Ав- 
тотехнический эксперт дал заключение, 
что с того момента, когда пешеход на- 
чал перебегать проезжую часть, води- 
тель Л. не располагал технической воз- 
можностью предотвратить наезд. Но 
ведь по Правилам он должен был оста- 
новиться еще раньше. Суд признал Л. 
виновным. 

Читатели могут спросить: не озна- 
чает ли это, что водитель признается 
виновным только по признаку места 
происшествия, без учета его вины? Не 
только не означает, но, наоборот, под- 
черкивает, что вдали от пешеходных 
переходов водитель не может и не дол- 
жен (если нет каких-то особых призна- 
ков) ожидать появления людей на про- 
езжей части, в этом случае они, дей- 
ствительно, для него могут быть пол- 
ной неожиданностью. Но зато на обо- 
значенных пешеходных переходах с 
него особый спрос. 

П. РАБИНОВИЧ, 
адвокат 



магла 
НЕ слычиться 


Больно смотреть на то, что еще недавно назы- 
валось автомобилем. Еще больнее сознавать, что 
никого из тех, кто ехал в нем, уже нет в живых — 
ни водителя Александра Залавского. ни его жены, 
ни двух маленьких внучат. К катастрофе привело 
не какое-то чрезвычайное стечение обстоятельств, 
а простое несоответствие скорости обстановке дви- 
жения. О том, что всегда, и особенно в неблаго- 
приятных условиях, скорость движения должна 
быть такой, чтобы водитель сохранял контроль 
над машиной, писалось и говорилось не раз. И вот 
опять в протоколе ГАИ записано: <«не справился 
с управлением». Произошло это в 16 километрах 
от города Сумы на Харьковском шоссе. На мокрой 
дороге «Запорожец» занесло, он съехал в кювет 
и так врезался в дерево, что переломился попо- 
лам, а люди в машине погибли. 

Водители, когда же мы более ответственно и 
серьезно будем подходить к выбору скорости 
движения! 

А. БЕЛОУС, 
госавтоинспектор 

г. Сумы 





кдАотов'о 


I. Каково минимальное рас- 
стояние от знака до перекрест- 
ка? 

50 м 100 м 150 м 250 м 300 м 


II. Какой путь . поворота не 
противоречит Правилам? 

только А только Б оба пути 


III. В каком порядке проедут 
перекресток эти транспортные 
средства? 

мотоцикл автобус автобус 
автобус мотоцикл грузовик 
грузовик грузовик мотоцикл 


IV* -О чем говорит изменив- 
шееся впереди соотношение 
между длиной штриха и проме- 
жутка прерывистой линии раз- 
метки? 

о прибли- о приближе-о прибли- 
жении НИИ к сплош- женин 
к пере- ной линии к линии 
крестку «Стоп» 


V. Можно ли здесь остано- 
виться для высадки пассажи- 
ра? 

можно, если до 
- сплошной линии 
можно нельзя не менее 

3 метров 


VI. Кто из водителей обязан 
уступить дорогу? 

водитель водитель 

автобуса автомобиля 


ѴІІ. Можно ли обогнать этих 
мотоциклистов? 

можно только 

можно нельзя первого 


VIII. В каких направлениях 
можно двигаться мотоциклисту? 

во всех А к Б только В 


IX* Какая автоцистерна мень- 
ше склонна к опрокидыванию^ 

порожняя полная 


X. Обязательны ли на авто- 
мобилях, переоборудованных 
для ручного управления, соот** 
ветствующие опознавательные 
знаки? 

устанавливаются по 
обязательны желаниіо владельца 


Ответы 



1 


щВ 









в МИРЕ 



НОРОТНО 


Автобусный завод в г. Ботевградв 
(НРБ) в нынешнем году изготовит 1000 
городских и междугородных автобусов 
марни рЧавдар*». Намечено также в по- 
следнем квартале 1975 года выпуститъ 
пробную партию новых машин с несу- 
щим кузовом. 


Пятьдесят лет назад чехословацкая ав- 
томобильная фирма «Лаурин-Клвмент» 
вошла в состав концерна «Шкода», и ее 
машины стали называться «Шкода». 


Завод «Црвена Застава» в г. Крагуева- 
це (СФРЮ) начал производство модифи- 
кации «Люкс» своей известной машины 
•Застава-101». Она получила гидроусили- 
тель тормозов, буфера со вставками из 
упругой пластмассы, фонарь заднего хо- 
да, усовершенствованные сиденья. 


На серийных дорожных мотоциклах 
КТМ (Австрия) классов 50 и 125 см> в 
нынешнем году появились дисковые тор* 
моза и отлитые из магниевого сплава 
колеса. 


Английская фирма МГ, которая специа- 
лизируется на постройке спортивных ав- 
томобилей, в этом году отметила 50-ле- 
тие со дня выпуска первой машины. Сей. 
час она входит в корпорацию «Бритиш 
Лейланд». 


Завод «Ннтернейшнл» (США) впервые 
применил на серийных грузовиках алю- 
миниевую балку переднего моста, изго- 
товленную методом * горячей штамповки. 
Выигрыш в весе по сравнению со сталь- 
ной деталью — 57 иг. 


Французский завод «Ситроен» прекра- 
тил вслед за моделью «СМ» и производ- 
ство легковых машин семейства «ДС* как 
нерентабельных. Первый автомобиль мо- 
дели «ДС19» сошел с конвейера в октяб- 
ре 1955 года, а последний — почти двад- 
цать лет спустя. За это время произве- 
дено 1 330 755 машин семейства »ДС». 


«Фольксваген» (ФРГ) выпустил на ры- 
нок упрощенный и более дешевый вари- 
ант модели «Аудн-50». Новая машина 
называется •Фольксваген-поло* н отлича- 
ется уменьшенными рабочим объемом 
(895 см ) и мощностью (40 л. с.) двига- 
теля. 


Почти 22 тысячи грузовиков изготовил 
в прошлом году шведский завод «Волво». 
Из этого количества 18,9 тысячи состав- 
ляют машиньі для магистральных пере- 
возок грузоподъемностью 8 тонн и бо- 
лев. 


В 1974 году мироеое производство лег- 
ковых автомобилей сократилось на 13.8 
процента (с 29.8 миллиона штук до 26,7 
миллиона). 



МОТОРОВ 



«польский ФИАТ» 1975 ГОДА 

Машины этой марки выпускает авто- 
завод ФСО в Варшаве. Его основная мо- 
дель «125П» в нынешнем году подверг- 
лась модернизации. Изменились корпуса 
передних сдвоенных фар. задние фона- 
ри. колпаки колес, подфарники. На бо- 
ковине кузовсі теперь монтируется хро- 
мированный декоративный молдинг, а в 
торцах дверей (как на ВАЗ— 2103) уста- 
новлены красные сигнальные лампочки. 

Иными стали бамперы, на которых те- 
перь нет клыков, а вдоль по всей д.чине 
укреплена резиновая эиергопоглощаю- 
щая вставка (как на ВАЗ— 21011). Благо- 
даря перечисленным нововведениям 
«Польский ФИАТ-125П» теперь полностью 
отвечает требованиям безопасности, раз- 
работанным Европейской экономической 
комиссией (ЕЭК) при ООН. 

Среди других новшеств на .машине 
1975 года — более совершенный акку.му- 
лятор. радиальные шины, черная мато- 
вая облицовка радиатора. Вес автомоби- 



ля возрос на 50 кг. Одновременно завод 
увеличил мощность двигателей: для 
1300-кубового варианта с 60 до 65 л. с., 
а для 1500-кубового — с 70 до 75 л. с. 

За 1974 год предприятие ФСО изгото- 
вило 102,5 тысячи легковых автомобилей. 
Из которых 100,5 тысячи составляет мо- 
дель «125П». а остальные 2 тысячи — 
модели «127П^, «128П», «132П», собран- 
ные из деталей, которые поступили из 
Италии. 


«ЖИГУЛИМЕТАЛЭКС» 

Мастерские «Металэкс» (ЧССР) при- 
ступили к подготовке партии ав- 
томобилей «Жигули» для автоклу- 
бов СВАЗАРМ. Эти машины носят 
название «ВАЗ — 2103-МТИкс-ралли». 

Подготовка проводится в рамках техни- 
ческих требований ФИА к автомобилям 
группы 2. Удаляются шумоизоляция, 
обивка кузова, задние сиденья. Вместо 
передних сидений устанавливают облег- 
ченные кресла анатомического типа с 
подголовниками, в. кузове монтируется 
трубчатый каркас безопасности, ставит- 
ся рулевое колесо диаметром 340 мм и 
раллистское оборудование. Колеса — из 
магниевого сплава с ободами шириной 
178 мм. Снаряженный вес автомобиля 
снижен на 55 кг и составляет 960 кг. 

На «жигулях» в мастерских «Мета- 
лэкс» ставят более жесткие и более ко- 
роткие (дорожный просвет уменьшен до 
140 мм) пружины подвески и при.меня- 
ют регулируемые амортизаторы «Кони». 

Двигатель форсирован до 115 л. с. 
при 6800 об/мин; у него два сдвоенных 
горизонтальных карбюратора «Вебер- 
40ДКО-Е19» (главный топливный жик- 
лер — 130. воздушный — 190), степень 
сжатия, увеличенная до 10.6. новый 
впускной коллектор, облегченный махо- 
вик. Распределительный вал остался 
без изменений. 

В коробке передач применены шестер- 
ни со «сближенными» по сравнению с се- 
рийными передаточными числами (2.86 — 
1,755—1.30 — 1.00). 



«ВАЗ — 2103-МТИкс-ралли» развивает 
скорость 163,6 км/час. ^Со стартом с 
места до 80 км/час он разгоняется за 
8.1 сек,, а до 100 км/час — за 11,0 сек. 
Дистанцию 400 м со старто.м с места ав- 
томобиль проходит за 17.5 сек.. а 
1000 м — за 33,0 сек. Расход топлива 
при скорости 100 км/час составляет 
16 л/100 км. 


ЛЕГКОВЫЕ «ВОЛВО» 


Производственная программа шведско- 
го завода «Волво» на 1975 год почти пол- 
ностью обновлена. Начат выпуск моделей 
второго семейства (первая цифра в ин- 
дексе модели), в конструкцию которых 
заложено немало элементов активной и 
пассивной безопасности. Машины осна- 
щаются либо четырех-, либо шестици- 
линдровыми моторами, на что указывает 
вторая цифра в индексе. Все новые мо- 
дели имеют унифицированный кузов с 
двумя, четырьмя или пятью (универсал) 
дверями, что также отражено в индек- 
се — третьей цифрой. По отделке каж- 
дый из кузовов может быть изготовлен 


в трех вариантах (нм соответствуют бук- 
вы. стоящие после цифр в индексе). 

Впервые в истории фирмы на автомо- 
билях нового семейства применены ре- 
ечное рулевое управление. Ѵ-образный 
шестицилиндровый двигатель и привод 
распределительного вала с зубчатым 
ремнем на четырехцилиндровом моторе. 


Новый Ѵ-образный шестнцилиндровый 
двигатель с впрыском топлива — плод 
совместных работ «Волво», «Рено» и 
«Пежо». 


Параметры 

Модели 

24 2 Л 

244Е 

264ГЛ 

164 

Число цилиндров 

4 

4 

6 

0 

Рабочий объем, см^ 

2127 

2127 

2660 

2978 

-Мощность, л. с. 

97 

123 

140 

160 

Число об/мин 

5000 

5750 

6000 

5500 

Число передач 

4 

4 

4 — 5 

4 

Длина, мм 

4900 

4900 

4900 

4800 

Снаряженный . вес. кг 

1310 

1310 

1410 

1380 

Скорость, км/час 

160 

175 

168 

180 





АВТОМОБИЛЬ ЧЕМПИОНА МИРА 

На этом автомобиле, который офици- 
ально носит название «Тексако-Марлбо- 
ро-Мак-Ларен-М23>. бразилец Эмерсон 
Фиттипальди в прошлом году завоевал 
звание чемпиона мира по кольцевым гон- 
кам, которое разыгрывается на маши- 
нах формулы 1. самых совершенных сре- 
ди гоночной автомобильной техники. 

Первые два слова в имени машины от- 
носятся к фирмам-<покровителям>. фи- 
нансирующим их постройку и подготов- 
ку к соревнованиям (15 стартов в тече- 
ние 10 месяцев) в обмен на рекламные 
надписи, которыми разрисовывают ку- 
зов. В точности неизвестны размеры дота- 
ции, полученной небольшой английской 
фирмой «Мак-Ларен-Рейсинг» (названной 
по фамилии основавшего ее гонщика) от 
нефтяного и табачного концернов. Одна- 
ко. как показывает опыт других гоноч- 
ных фирм (например, «Брэбхэм»), для 
участия во всех этапах чемпионата мира 
двух гонщиков надо располагать сум- 
мой около миллиона долларов. 

Что представляет собой сегодня маши- 
на формулы 1? Это автомобиль, весящий 
с водителем и полной заправкой — бен- 
зином. водой, маслом — около 780 кг 
(то есть почти как «Запорожец») и осна- 
щенный 3-литровым мотором мощно- 
стью 465—470 л. С- Таким образом, за- 
пас .мощности в пересчете на условную 
тонну веса составляет около 600 л. с., в 
то время как у 500-кубового мотоцикла 
для гонок по льду (наиболее динамичной 
машины в глазах большинства любите- 
лей автомотоспорта) он равен всего 
250 л. с. на тонну, то есть в 2,5 раза мень- 
ше. Столь большой запас мощности по- 
зволяет достигать фантастических уско- 
рений — разгон с места до 100 км/час 
занимает 3 секунды, то есть меньше, 
чем требуется ранете с космическим 
кораблем. 

При разгоне ускорение достигает ве- 
личины 1.6 в (в — единица ускорения, 
равная 9,8 .м/сек®). Прежде применяли 
компоновку, при которой гонщик почти 
лежал в машине, что позволяло сделать 
минимальной ее лобовую площадь. Од- 
нако при резких разгонах и торможени- 
ях. свойственных автомобилям формулы 
1. такое положение гонщика способст- 
вовало сильным отливам и приливам кро- 
ви к голове, в результате которых на- 
ступали моменты резкого ухудшения зре- 
ния и даже кратковременной потери со- 
знания. С ростом динамики автомобилей 
это явление все больше давало о себе 
знать. Поэтому все современные машины 
формулы 1. в том числе и «Мак-Ларен- 


М23», построены так. что туловище гон- 
щика занимает не горизонтальное, а вер- 
тикальное положение. 

Чтобы осуществить разгон с указан- 
ным выше ускорением, необходимы спе- 
циальные шины типа «Сликс» без протек- 
тора, из специальных сортов резины, 
обеспечивающие коэффициент сцепле- 
ния 1,6. Сцепление шин с дорогой при 
движении на поворотах зависит от пло- 
щади их контакта; чем она больше — 
тем сцепление лучше. Так. применяемые 
на «Мак-Ларен-м23» широкопрофильные 
покрышки, монтируемые на 13-дюймовый 
обод, имеют ширину 11 (спереди) и 18 
(сзади) дюймов. 

Для создания дополнительной верти- 
кальной силы, прижи.мающей колеса к 
дороге, служат антикрылья, которые, в 
частности на «Мак-Ларене». имеют особо 
внушительные размеры. Они, правда, 
ухудшают аэродинамику — коэффициент 
обтекаемости Сх у машин формулы 1 
равен 0.54 — 0,56, а иногда доходит до 
0.7. то есть как у грузовика-фургона. Но 
другого выхода нет. Из-за антикрыльев 
и широких шин у гоночных автомоби- 
лей формулы 1 лобовая площадь доволь- 
но велика — около 1,1 м®. 

У «Мак-Ларен-М23» ■(как и у других 
машин чемпионата мира) по бортам ку- 
зова. рядом с двигателем, расположен- 
ным перед ведущими задними колесами, 
стоят радиаторы системы охлаждения. 


Согласно современным взглядам, гоноч- 
ному автомобилю, чтобы на возможно 
большей скорости вписываться в пово- 
роты (особенно трудны в этом отноше- 
нии 5-образные), нужен малый момент 
инерции относительно вертикальной оси, 
проходящей через центр тяжести. Поэто- 
му конструкторы стремятся все тяжелые 
узлы рш-сположнть ближе в середине ма- 
шины. 

На снимке показан «Мак-Ларен-ІѴІ23/8> 
модели 1974 года. Он оснащен восьмици- 
линдрювым (2990 см^, 470 л. с. при 
10500 об/мин) двигателем «Форд-Косворт- 
ДФВ» с впрыском топлива и бесконтакт- 
ным зажиганием, пятиступенчатой короб- 
кой передач «:Хьюланд-ФГ400». самобло- 
кирующим дифференциалом. У машины — 
несущий кузов, к задней части ко- 
торого передним торцем жестко прикре- 
плен двигатель с трансмиссией, которые 
играют роль силовой балки, несущей на 
себе заднюю подвеску. Все колеса имеют 
независимую пружинную подвеску и ос- 
нащены дисковыми тормозами. База — 
2565 мм. Колеса — 1664 мм (спереди) и 
1588 мм (сзади). Вес с маслом и водой — 
575 кг. Скорость — 300 — 320 км/час. 

В нынешнем году для варианта 4М23/9» 
конструктор Коппак укоротил на 
50 .мм базу (опять стремление сократить 
момент инерции), модернизировал воз- 
духозаборник. лобовой отбекатель, перед- 
нюю подвеску. 



Представители нового семейства «Вол- 
во»; «264ГЛ» (четырехдверный седан с ^ 
прямоугольными фарами). «244ГЛ» (че- ^ 
тырехдверный седан). «242Л» (двухдвер- ^ 
ный седан) и «245ДЛ» (универсал). 
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Тула. Издавна славится она как город 
мастеров. Но сегодня туляки не только 
мастера ружей, самоваров, гармоней и 
пряников. Туляки наших дней — это ме- 
таллурги, строители комбайнов, мото- 
роллеров. 
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в годы Великой Отечественной войны 
гитлеровцы пытались во что бы то ни 
стало взять город-кузницу. Но он вы- 
стоял. Армия и рабочие отряды не ото- 
шли от стен города. Потомки старейших 
русских пролетариев, туляки, с честью 
несут трудовую вахту в послевоенные 
годы. 

И не случайно Тула была избрана 
центром финальных соревнований VI 
Спартакиады народов РСФСР, посвящен- 
ной 30-летию Победы советского наро- 
да в Великой Отечественной войне. Сю- 
да съехалось более тысячи лучших 
спортсменов из краев, областей и авто- 
номных республик Российской Федера- 
ции. Ярким, нарядным, красивым (здесь 
все эти эпитеты к месту) было торжест- 
венное открытие Спартакиады, начав- 
шееся авиационно-спортивным праздни- 
ком. А затем в окрестностях деревни 
Рудакове были проведены 'финальные 
соревнования по мотокроссу. Другие за- 
ключительные старты проходили в Уфе 
(мотогонки по гаревой дорожке), Ковро- 
ве (мотобол), Курске (картинг), Ярослав- 
ле (авторалли), Смоленске (автомного- 
борье), Орджоникидзе (мотомного- 
борье). Приводим результаты всех этих 
соревнований. 
















МОТОКРОСС 

Юноши 

Класс 175 см^: 1. В. Поздняков (Вла- 
димирская область); 2. А. Чернобылов 
(Московская область); 3. А. Лапин; 

4. В. Леонов (оба — Челябинская об- 
ласть); 5. М. Пшеницкнй (Ростовская 
область); 6. В. Колван (Хабаровский 
край). 

Мужчины 

Класс 175 см3: 1. Ю. Адамянц; 2. 
В. Маров (оба — Владимирская об- 
ласть); 3. Ю. Кошелев (Челябинская 
область); 4. В. Плотников (Калинин- 
градская область); 5. В. Сычев (Ростов- 
ская область); 6. В. Шипицын (Москов- 
ская область). Класс 250 смЗ: 1. В. Кор- 
неев (Калининградская область); 2. 
Ф. Иксанов (Хабаровский край); 3. 
Ю- Егоров (Владимирская область); 4. 
А. Чашин (Калининградская область); 

5. В. Гребнев (Владимирская область); 

6. В. Журавлев (Челябинская область). 
Класс 350 см3: 1. А. Грайф (Удмурт- 
ская АССР); 2. А. Акимов (Кемеров- 
ская область); 3. А. Зырянов (Челябин- 
ская область); 4. В. Сетковский (Куй- 
бышевская область); 5. Г. Аржанов 
(Волгоградская область); 6. Ю. Кртрю- 
хин (Московская область). Класс 
500 см3: 1. А. Грайф (Удмуртская 
АССР); 2. В. Корнеев; 3. В, Попенко 

^ ^оба — Калининградская область); 4. 
Ю. Егоров (Владимирская область); 5. 
И. Артюх (Московская область); 6. 

' А. Акимов (Кемеровская область). 

Командный зачет; 1. Московская об- 
ласть; 2. Владимирская область; 3. Че- 
лябинская область; 4. Ростовская об- 
ласть; б. Волгоградская область; 6. 
Кемеровская область. 

МОТОГОНКИ по ГАРЕВОЙ 
ДОРОЖКЕ 

Личный зачет: 1. М. Старостин (Баш- 
кирская АССР); 2. Вл. Гордеев; 3. 
ВаѵЛ. Гордеев (оба — Саратовская об- 
ласть); 4. Н. Дубровин (Куйбышевская 
I область); б. В. Никипелов (Саратовская 
область); 6. В. Нестеров (Приморский 
край). 

Командный зачет; 1. Саратовская 
область; 2. Башкирская АССР; 3. Ново- 
I сибирская область; 4. Приморский 
I край; 5. Куйбышевская область; 6. Мо- 
I сковская область. 

МОТОБОЛ 

I 1. Калмыцкая АССР; 2. Ставро- 

польский край; 3. Владимирская об- 
I ласть; 4. Омская область; б. Новоси- 
I біфская область. 

АВТОРАЛЛИ 

I Личный зачет. Класс ѴП (до 

I 13(Ю см3): 1. Ю. Казанков — В. Ново- 
I жилов (Ярославская область); 2. Б. Кар- 
I пов — Т. Вунн (Московская область); 
I 3. Р. Шустов — Г. Кривопустов (Куй- 
I бышевская область); 4. И. Яковлев — 
I И. Боровиков (Ставропольский край); 
I б. Л. Рева — А. Довженко (Куйбышев- 


ская область); 6. Ю. Сергеев — Л. Ва- 
лянский (Курганская область). Класс 
ѴШ (до 1600 см3): 1. Г. Паращенко — 
Е. Маноли; 2. А. Распопов — Г. Макру- 
шин; 3. Г. Коломиец — В. Равин (все — 
Удмуртская АССР); 4 В. Копиков — 
Ю. Черников (Башкирская АССР); о. 
В. Куковякин — Ю. Кочкин (Удмурт- 
ская АССР); 6. Е. Симочкин — Ю. Обо- 
ленцев (Московская область). Класс X 
(до 2500 см3): 1. Н. Елизаров — А. 
Скороделов; 2. Г. Чурбаков — В. Коз- 
лов (все — Горьковская область); 3. 

A. Королев — В. Старухин (Ярослав- 
ская область); 4. В. Тронник — 

0. Строкач (Хабаровский край); 5. 

B. Шиханов — В. Козлов (Ярослав- 
ская область); 6. В. Любимов — 
А. Глушков (Пермская область). 

Командный зачет: 1. Удмуртская 
АССР; 2. Горьковская область; 3. Куй- 
бышевская область; 4. Московская об- 
ласть; 5. Хабаровский край; 6. Сверд- 
ловская область. 

КАРТИНГ 

Юиошя 

Класс 125 см^ (с коробкой передач): 

1. В. Калачев (Курская область); 2. 

A. Лотков (Ставропольский край); 3. 

B. Кружков (Ростовская область); 4. 
Ю. Кудрявцев (Челябинская область); 
б. В. Дюмин (Курская область); 6. 

C. Щелконогов (Челябинская область). 

Мужчины 

Класс 125 см^ (с коробкой передач): 
1. В. Иванченко (Курская область); 2. 

A. Порожский (Новосибирская об- 
ласть); 3. В. Бессарабов (Амурская об- 
ласть); 4. А. Топоров; б. В. Байков 
(оба — Свердловская область); 6. В. 
Пономарев (Челябинская область). 
Класс 175 см*: 1. Л. Кирюхин (Москов- 
ская область); 2. В. Бильдин (Курская 
область); 3. А. Нещадимов (Ставро- 
польский край); 4. В. Конов (Москов- 
ская область); 5. В. Калинин (Ростов- 
ская область); 6. В. Лыткин (Курская 
область). 

Командный зачет: 1. Новосибирская 
область; 2. Московская область; 3. 
Ставропольский край; 4. Курская об- 
ласть; 5. Челябинская область; 6. 
Свердловская область. 

АВТОМНОГОБОРЬЕ 

Личный зачет. ГАЗ — 51: 1. В. Сенин 
(Хабаровский край); 2. В. Антипцев 
(Московская область); 3. А. Вольф (Ха- 
баровский кр^й); 4. В. Тишов (При- 
морский край); б. В. Кондратьев (Ка- 
лининская область); 6. Р. Закиров 
(Свердловская область). ГАЗ — 24: 1. 

B. Сергеев (Карельская АССР); 2. В. 
Стражев (Смоленская область); 3. В. 
Кузнецов (Воронежская область); 4. 
В. Крубченков (Московская область); 
б. Ю. Тольсак (Калининская область); 
6. К. Соляников (Ростовская область). 

Командный зачет: 1, Московская об- 
ласть; 2. Карельская АССР; 3. Кали- 
нинская область; 4. Воронежская об- 
ласть; б. Смоленская область; 6. При- 
морский край. 


МОТОМНОГОБОРЬЕ 

Личный зачет. Класс 350 смЗ: 1. А. 
Войков (Удмуртская АССР); 2. А. Пя- 
стовов; 3. Н, Завьялов (оба — Сверд- 
ловская область); 4. О. Гордеев (Рязан- 
ская область); 5. Б. Боскаков (Красно- 
дарский край); 6. И. Бондаренко (Став- 
ропольский край). Класс 260 см*: 1. Ю. 
Елагин (Брянская область); 2. А, Га- 
родничий (Ростовская область); 3. В. 
Ермашин (Саратовская область); 4. К). 
Киреев (Северо-Осетинская АССР); 5. 
В. Лучении (Свердловская область); 6. 
А. Исаев (Краснодарский край). 

Класс 176 см*: 1. В. Пронин (Рязан- 
ская область); 2. А. Бушкин (Красно- 
дарский край); 3. В. Силов (Алтайский 
край); 4. М. Сабиров (Свердловская об- 
ласть); 5. Д. Брике (Брянская область); 
6. А. Муказов (Северо-Осетинская 
АССР). 

Командный зачет: 1. Рязанская об- 
ласть; 2. Свердловская область; 3. Се- 
веро-Осетинская АССР; 4. Краснодар- 
ский край; 5. Ставропольский край; 6. 
Брянская область. 


КОМАНДНЫЕ 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВАНИЙ 
ПО ВОЕННО-ТЕХНИЧЕСКИМ 
ВИДАМ СПОРТА 
VI СПАРТАКИАДЫ 
НАРОДОВ РСФСР 

1. Московская область — 283 очка 
(Кубок Совета Министров РСФСР и дип- 
лом первой степени); 2. Новосибирская 
область — 229 (Кубок ЦК ДОСААФ 
СССР и диплом второй степени) ; 3. 

Свердловская область — 225 (Кубок ЦК 
ДОСААФ СССР и диплом третьей сте- 
пени); 4. Ростовская область — 218 
(Кубок ЦК ДОСААФ СССР и диплом); 
б. Краснодарский край — 189 (Кубок 
ЦК ДОСААФ СССР и диплом); 6. Горь- 
ковская область — 188 (Кубок ЦК 

ДОСААФ СССР и диплом). 

За успешное развитие военно-техни- 
ческих видов спорта и большую орга- 
низаторскую работу по проведению VI 
Спартакиады народов РСФСР памят- 
ным кубком ЦК ДОСААФ СССР на- 
граждена тульская областная органи- 
зация оборонного Общества. 

На финальных стартах ‘VI Спарта- 
киады народов РСФСР редакция жур- 
нала «За рулем « вела неофициальный 
подсчет очков, набранных сборными 
командами областей, краев и АССР в 
автомобильных и мотоциклетных со- 
ревнованиях. Причем учитывались 
только те очки, которые начислялись 
коллективам за 1 — 6-е места в команд- 
ном зачете. В результате лучшую сум- 
му набрали досаафовцы Московской 
области — 76 очков. За ними предста- 
вители Новосибирской области — 45, 
автомобилисты и мотоциклисты Став- 
ропольского края — 44. 

Материал подготовил представитель 

журнала «За рулем» 
в пресс-центре Спартакиады 

И. БУТИН 




Долгожданный успех 



Кубок дружбы. Сколько лет наши гон- 
щики стремились к высшей ступеньке 
пьедестала почета. Несколько раз Юрий 
Андреев и Мадис Лайв финишировали 
на отдельных этапах вторыми. Но их 
результаты не подкреплялись другими 
членами сборной. Тренеры — Виктор Ла- 
пин и. в последнее время, Юрий Андре- 
ев — неустанно работали со спортсмена- 
ми. Рано или поздно это должно было 
принести плоды. И вот наконец на пер- 
вом этапе розыі^ыша Кубка, на трассе 
«Боровая» под Минском Мадис Лайв по- 
бедил в заезде гоночных машин, а Ви- 
талий Богатырев финишировал вторым в 
группе легковых автомобилей. Но что 
самое главное, команда СССР в обоих 
заездах вышла на первое место. Долго- 
жданный и те.м более дорогой успехі 

« после финиша я обратился к 

ЛАЙВУ; 

Мадис, ваши первые впечатления 
от этого заезда. 

— Гонка началась под дождем. В та- 
ких условиях очень трудно ехать. Из- 
под колес идущих впереди машин, как 
из центробежного насоса, бьют потоки 
воды. Она стоит сплошной пеленой. Ви- 
димость очень плохая, обгонять исклю- 
чительно тяжело, сцепление колес с до- 
рогой недостаточное. Здесь важно вы- 
играть старт. Мне это удалось. Уже в на- 
чале гонки стал лидером. Первые сотни 
метров — самые трудные. Гонщики идут 
плотно. Каждый хочет уйти вперед. И 
скользко. Перед стартом один из лиде- 
ров сборной ЧССР Йилек сказал: «Да- 


Фото вверху (и на 1-й стр. обложки); 

старт заезда на автомобилях к.часса 
Ц9 — 1300 см3, под 21 — К. Иилек. 

Лайв, № 62 — Э. Гриффель, 
61 — В. Греков; 

Милан Жид (ЧССР)' на новой <-^Шкоде- 
130» (под № 21) выиграл гонку в классе 
А2 — 1С00 смЗ; 

единоборство В. Богатырева (красный 

^ Франком («Польский 
ФНАТ-125П»). 

Фото А. Елисеева 

Победитель гонки в классе Ц9 — 
1300 см3 пятикратный чемпион СССР 
Мадис Лайв. 

Фото в. Адамовича 

Так выглядят «кардиограм.мы» гонок в 
каждом из классов. 


Байте все начнем гонку аккуратно В 
дождь достаточно чьей-то небольшой 
оплошности — - и массовый завал». Каж- 
дый и сам так ду.мал. н зас.зд прошел 
без приключений. 

Наша тройка — Греков. Э. Гриффель и 
я — стояла в первом ряду. Левее нас — 
Иилек, который показал лучший рез>ль* 
тат на тренировках. В прошлом году он 
по сумме всех этапов занял первое" ме- 
сто и здесь, в Минске выступал на но- 
вой машине «Металэкс-103». Он сам уча- 
ствовал в ее проектировании. Конечно. 
Карел был соперником № 1. Но в дождь 
его радиаторы, установленные перед 
задними колесами, охлаждались недо- 
статочно. и мотор перегревался. В нача- 
ле гонки он держался на четвертом ме- 
сте, а на финише был только шестым. 

Я назвал йилека сопернико.м і. но 
это не значит, что мы сбрасывали со 
счетов других. В этом году состав ѵ'ча- 
стников был ровным как никогда рань- 
ше. Посмотрите на таблицу официальной 
тренировки — у половины участников 
очень близкое время. 

— Часто приходится слышать, что в 
кольцевых гонках решающее значение 
имеет автомобиль, мощность его двига- 
теля. а мастерство спортсмена — на вто- 
ром плане. 

— Ну, что вы. Возьмите наш класс — 
гоночные машины так называемой груп- 
пы Ц9. В соответствии с техническими 
требованиями они оснащены моторами 
до 1300^ см3 от серийных легковых авто- 
.мобилей. Причем в этих двигателях не 
разрешены практически никакие пере- 
делки. Можно снять воздушный фильтр 
и гл^лиитель, изменить конструкцию вы- 
пускной трубы. И все двигатели имеют 
одинаковую мощность, и у гонщиков 
шансы равны. К тому же в это.м году 
все остановили выбор на моторах ВАЗ — 
они самые перспективные. Теперь на 
гоночных машинах не встретишь двига- 
телей «Вартбурга, «Шкода» или «Поль- 
ский ФИАТ» — только наши «Жигули». 
И я рад. что здесь, в Минске мне" уда- 
лось одержать победу на советском мо- 
торе и советском автомобиле «Эстония — 
18». 

Тут к нашему разговору присоединя- 
ется тренер Лайва Юрий АНДРЕЕВ: 

— Мне хочется отметить, что первого 
июня у Мадиса был день рождения, и 
пятикратный чемпион страны отметил 
его большим спортивным успехом. Но 
его одиночный результат, даже и такой 
высокий, еще не делал погоды для всей 
команды. На соревнованиях Кубка в со- 
став сборной входят четверо. В Минске 
в четверке кроме Мадиса были москвич 
Владислав Барковский. краснодарец Вла- 
ди.мир Греков и таллинец Энн Гриффель. 

У Энна после трех кругов лопнула от- 
тяжная пружина педали акселератора, и 
нам пришлось изрядно поволноваться. 
Дело в том. что после того, как лидер 
прошел все 23 круга, остальные гонщи- 
ки тоже заканчивали гонку. Причем, ес- 
ли кто-либо к этому моментѵ' не успел 
сделать 18 кругов, он не получал заче- 
та. А для Гриффеля важно было обяза- 
тельно вытянуть эти круги и получить 
зачет, хоть и остаться на последне.м ме- 
сте. И он успел. Вот- что такое ко-мандная 
победа. Я считаю, что Энн сделал для 
нее ничуть не меньше любого из чет- 
верки. 

— А в каком составе наша сборная 
вышла на первое место в классе серий- 
ных машин? 
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— На машинах группы А2 мы заяви- 
ли такой состав: Виталий Богатырев и 
Яков Лукьянов из Тольятти, москвичи 
Александр Замыслов и Юрий Теренец- 
кий. Лукьянов не очень удачно начал 
гонку и финишировал пятнадцатым, но 
все же обеспечил поддержку трем сво- 
им товарищам. А бороться за первое 
командное место им было нелегко. Сбор- 
ная ЧССР привезла в Минск трио гон- 
щиков завода «Шкода* на новейших ма- 
шинах модели <130* (1298 см^. 140 л. с.). 
Четвертым в команде был Петр Больд на 
ВАЗ — 2103 с мотором, форсированным до 
115 л. с. Он переоценил свои возможно- 
сти и выбыл из борьбы на восьмом *ФУ' 
ге. Зато опытная «шкодовская* тройка 
прочно удерживала первые места. Бо- 
роться с ней нашим ребятам на маши- 
нах со 100-сильными двигателями было 
нелегко. Но дома, как говорят, и стены 
помогают. Результат теперь уже изве- 
стен. 

— А какие переделки были на их 
ВАЗ— 2103? 

— Увеличена степень сжатия, установ- 
лены по два сдвоенных горизонтальных 
карбюратора «Вебер ►>, изменена выпуск- 
ная система, опущен относительно под- 
вески кузов, смонтированы отлитые из 
магниевого сплава колеса с широкопро- 
фильными шинами. Примерно таким же 
переделкам подвергся и «Москвич — 412> 
Юрия Теренецкого. Добавлю, что у его 
двигателя было два верхних распредели- 
тельных вала и при рабочем объеме 
1500 см3 он развивал 110 л. с. 

— Что можно сказать о шинах, ведь 
их было несколько разновидностей? 

— Гонки в Минске наглядно показали, 
как важно и.меть в команде несколько 
комплектов шин — для разного состоя- 
ния трассы. Например, на наших гоноч- 
ных автомобилях во время тренировок, 
когда трасса была сухой, стояли специ- 
альные покрышки типа <Сликс*> из мяг- 
кой резины и без рисунка на протекто- 
ре. В день гонок, когда шел дождь, на 
«сликса.х* просто нельзя было бы ехать. 

И мы с.моктировали заранее приготов- 
ленные колеса с «дождевыми* шинами, 
имевшими специальный рисунок. На су- 
хом покрытии они уступают «сликсам* 
по сцеплению с дорогой, и средняя ско- 
рость падает. Поэтому почти все коман- 
ды держали такие же сменные комплек- 
ты колес. 

Мы увидели в Минске, с какой мол- 
ниеносной быстротой можно заменять в 
ходе гонки колесо с проколотой шиной. 
Заводские механики «Шкоды* сделали 
это на автомобиле О. Брунцлика за 
45 секунд. У «Шкоды-130* колесо кре- 
пится не центральной барашковой гай- 
кой, а четырьмя, обычного типа. 

— Ваша оценка гонок в Минске. 

— Розыгрыш Кубка дружбы в этом 
году включает четыре этапа на трассах 
в Минске (СССР). Шляйце (ГДР). Мосте 
(ЧССР) и Торуни (ПНР). Мне. конечно, 
приятно, что наши ребята одержали в 
обоих классах долгожданные победы и 
накопили даже некоторый запас впрок. 

Надеемся на следующих этапах закре- 
пить успех, хотя, скажу, сделать это бу- 
дет нелегко. Вы уже знаете, как сильна 
та же сборная ЧССР. И все-таки думаю, 
что результаты, достигнутые в Минске, 
сыграют определенную роль в наших 
дальнейших выступлениях. 

Л. ШУГУРОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Минск 

Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс Ц9 — 1300 см^: 
1. М. Лайв (СССР). «Эстония — 18* — 23 
круга (92,69 км), 46 мин. 24,0 сек. 
(119.9 км/час); 2. В. Барковский (СССР). 
«Эстония — 18*; 3. В. Греков (СССР). «Эс- 
тония— 18*: 4. И. Черва (ЧССР). «Мета- 
лэкс-102*: 5. X. Линднер (ГДР). «Тасслер- 
айгенбау*; 6. К. Иилек (ЧССР). «Мета- 
лэкс-103*. Класс А2 — 1600 см^: 

1. Л1. Жид (ЧССР). «Шкода-130* — 23 кру- 
та (92,69 км). 49 мин. 16.9 сек. 
(112,9 км/час); 2. В. Богатырев (СССР). 
ВАЗ— 2103; 3. О. Брунцлик (ЧССР). 

«Шкода-130*; 4. О. Хорсак (ЧССР). «Шко- 
да-130»; 5. К. Франк (ПНР). «ФИАТ-125П*: 

6. А. Замыслов (СССР). ВАЗ — 2103; 

7. Ю. Теренецкий (СССР). «Москвич — 412*. 

Командный зачет. Класс Ц9 — 1300 см^: 
1. СССР — 169 очков; 2. ЧССР — 148; 3. 
ГДР — 144; 4. ПНР — 104. 

Класс А2 — 1600 см^: 1. СССР — 157 оч- 
ков; 2. ЧССР — 134; 3. ПНР — 112; 4. 

НРБ — 101. 



Спидвей— 

КФ-75 

Для знатоков гаревых гонок, а их у 
нас становится все больше и больше, ни- 
чего загадачного в этом названии нет. 
Болельщику спидвея ясно, что речь идет 
о континентальном финале личного чем- 
пионата мира. 

Вот уже несколько лет подряд орга- 
низация этого ответственного этапа пер- 
венства поручается Федерации мотоспор- 
та СССР, благодаря чему наши любители 
спидвея имеют возможность видеть всех 
сильнейших европейских гонщиков, за 
исключением англичан и скандинавов — 
они встречаются в другом, так называе- 
мом британско-скандинавском финале. 

Каждый раз гонки на этом этапе бы- 
вают страстными, бескомпромиссными. 
КФ — это ключ к финалу личных пер- 
венств Европы и мира, а право участ- 
вовать в них уже само по себе почетно 
и служит признанием международного 
класса гонщика. 

Континентальный финал словно бы 
подводит черту под серией квалифика- 
ционных соревнований. После него в 
личном чемпионате мира наступает двух- 
месячный перерыв, и лишь потом прохо- 
дят два заключительных этапа. Так что 
многие прочтут эти строки уже после то- 
го. как будут названы чемпион и вице- 
чемпион мира. Это произойдет в сентяб- 
ре в Англии, на лондонском стадионе 
«Уэмбли*. И все же. следуя журнальной 
традиции — рассказывать о крупнейших 
международных соревнованиях на совет- 
ских трассах и треках с участием совет- 
ских гонщиков, мы возвращаемся в эти 
первые дни осени к спортивным событи- 
ям жаркого июня. 

Итак, место действия — Ленинград, 
мототрек ДОСААФ на Выборгской сторо- 
не. Время — 22 июня, разгар белых но- 
чей. Действующие лица — 16 гонщиков 
из четырех стран: семь польских, шесть 
советских, два чехословацких и один 
из ФРГ. Напомним, что прошлогодний 
финал (он проходил в Тольятти) вылился 
в матч Польша — СССР. В нынешнем се- 
зоне лидерам континентальной зоны 
пришлось потесниться и уступить два 
места лучшим гаревикам ЧССР Нржи 
Штанцелю и Яну Вернеру и одно — гон- 
щику из ФРГ Манфреду Пошенридеру — 
призеру мировых первенств в гонках по 
1000-метровому треку. 

Наша команда понесла большие поте- 
ри, чем польская, не только по чйслу 
участников. Среди них не оказался бес- 
спорно один из сильнейших — Григорий 
Хлыновский. В четвертьфинале он упал 
и. так же как лидер польских гаревиков 
Зенон Плех. после своей первой квали- 
фикационной гонки оказался лишь за- 
пасным. Но Плех все же выступил в 
Ленинграде. В полуфинале он заменил 
одного из не стартовавших польских гон- 
щиков. а Хлыновского, к большому со- 
жалению. мы здесь не увидели. 

Не будем пересказывать весь сюжет 
континентального финала, скажем толь- 
ко. что он был в полном смысле слова 
драматичным. Это началось с первого 
же заезда. В нем встретились два призе- 
ра минувших чемпионатов мира поляки 
Плех и Волошек с нашими Валерием Гор- 
деевым и Трофимовым. Сразу же фаль- 
старт. Потом, когда гонка началась, на 
втором круге столкновение Гордеева и 
Волошека. Столкновение на большой ско- 
рости — и падение. Картина эта. увы, 
знакома любителям гонок. Судьи на ви- 
ражах держат поднятыми желтые фла- 
ги — опасность! И у всех, кто находится 
на трибунах, у трека — тревога. Здоро- 
вы ли спортсмены, смогут ли продолжать 
соревнования? 

Главный судья швед Карлссон усмот- 
рел нарушение правил в действиях Во- 
лошека и исключил его из этого заезда. 
Трем остальным предоставлено право 
стартовать повторно. В тот-мо.мент зри- 
тели думали об одном: сумеет ли Вале- 
рий вернуться после падения на дорож- 
ку? Он смог это сделать. Смог вывести 


мотоцикл, смог стартовать и с.мог побе- 
дить. Победить красиво, прямо-таки в 
бешеном темпе, с новым рекордом тре- 
ка. Это было выше всяких похвал. А 
уже в следующем своем старте, опьянен- 
ный успехом, необду.манно пошел на 
риск, на обгон, боясь потерять очко, и 
чуть было не потаял все. Мотоцикл 
врезался в барьер. Гордеев снова упал и 
потом уже ценой больших усилий и вол- 
нений добился права выступать в евро- 
пейском финале. Сражался он мужест- 
венно. победил еще в двух сериях и в 
конце концов разделил второе-третье 
места. Но ведь не потребовалось бы 
этого напряжения сил, если бы мужест- 
во и настойчивость гонщика были под- 
креплены трезвым расчетом, хладнокро- 
вием. 

В этом случае все обошлось. А вот в 


другом... 

Горячность, нерасчетливость зажгли 
красный свет на пути к «Уэ.мбли* моло- 
дому способному гонщику Михаилу Ста- 
ростину, на которого специалисты воз- 
лагают большие надежды. Выступал он 
в этом году успешно и. видимо, настро- 
ился на то, что здесь с первых заездов 
сможет создать необходимый запас проч- 
ности в очках. Не получилось сразу. В 
дв^'х заездах добыты ценой больших уси- 
лий всего три очка. Тогда в третьем Ми- 
хаил решил пойти ва-банк. В резуль- 
тате падение. сильный ушиб — и 
прощай финал. Надо отдать должное 
уфимцу. Он сражался (щэугого слова не 
подберешь) до последней секунды, сра- 
жался неистово, невзирая на боль в 
перебинтованной ноге, невзирая на то, 
что шансы были минимальны, но тот са- 
мый третий заезд перечеркнул все. 

В общем-то наши ребята выполнили 
«программу-минимум*. Четверо — бра- 
тья Гордеевы, Калмыков и Трофи.мов по- 
лучили путевки в Быдгощ (ПНР) на ев- 
ропейский финал, а Корнев стал запас- 
ным. Но если вернуться к сказанному 
выше, то могли бы мы иметь и большее 
представительство. 

Столько же путевок — четыре — заво- 
евали польские гонщики. Лучше всех из 
них выступил Эдвард Янцаж. который 
приехал на континентальный финал уже 
в ранге серебряного призера чемпионата 
мира 1975 года в парных гонках. В Ле- 
нинграде он стал победителем с 12 очка- 
ми, уступив, правда, в заездах очки обо- 
им Гордеевым и Трофи.мову. 

Ровно выступили его земляки Гликлих 
и Чеслак, а вот Плеху права продолжать 
борьбу за медали пришлось добиваться 
в дополнительном заезде, где встрети- 
лись четыре гонщика, набравшие по 
7 очков. 

Два часа длились гонки КФ-75, а пока- 
залось, что прошли считанные минуты — 
так бывает всегда, когда спортивное 
зрелище захватывает, покоряет своей 
динамичностью. Ленинградский мототрек 
в тот день был полон, но. глядя на его 
более чем скромные по вместимости три- 
буны и другие сооружения, мы невольно 
вспоминали соревнования другого чем- 
пионата мира этого года — в мотогон- 
ках на льду, проведенного в Москве на 
стадионе «Динамо*. Вспо.минали и сожа- 
лели о том. что до сих пор ни один из 
крупных наших стадионов — «Динамо* 
и «Локомотив* в Москве, имени Кирова 
в Ленинграде и другие — не открыл 
свои ворота для спидвея и его многоты- 
сячных почитателей. Сожалели о том. что 
опыт наших польских друзей, регулярно 
использующих дорожки своих крупней- 
ших стадионов во Вроцлаве и Хожуве и 
для спидвея и для легкоатлетических со- 
ревнований. не нашел у нас распростра- 


нения (кстати, это успешно практикует- 
ся и в Англии и в Швеции). 

Спидвей — одно из самых зрелищ- 
ных состязаний — собирает порой не 
меньше, а больше болельщиков, чем 
иные громкие футбольные встречи, не 
говоря о легкоатлетических, и потому 
финансовая сторона дела не должна 
смущать руководителей спортобществ, 
директоров спортсооружений. Затраты 
на дооборудование дорожки окупаются 
многократно и с лихвой. А главное — 
от этого выиграет весь наш спорт в це- 
лом, его авторитет, ибо наличие большо- 
го стадиона с необходимым для гаревых 
гонок оборудованием гарантирует наряду 
с другими условия.ми право проводить 
финалы личного и командного пер- 
венств мира по спидвею. И очень хоте- 
лось бы верить, что соревнования тако- 
го масштаба будут проходить и у нас в 
стране. 


«л 


ты глоисго 


Г. Ленинград 


спецкор «За рулем* 
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Каждому, кто ездит па мотоциісле или автомобиле, знакомо яв- 
ление, когда двигатель, казалось бы, без всяких іірп'іііц вдруг на- 
чинал работать со звонким стуком и успокаивался, сп’оило убрать 
♦газ». Детонадия — так коротко прокомментирует опытяьгіі води- 


Страничка мотоциклиста 


ГГ' 
г 


тель рассказ молодого кОллеги о тревожащем стуке и посоветует 
сменить бензин или правильно отрегулировать опережение зажи- 
гания. Однако не всегда эти меры устраняют неприятное явление, 
поскольку оно может быть вызвано многими другими причинами. 

Детонация и похожее на нео самовоспламенение смеси вредно от- п 

ражаются на двигателе, поэтому полезно знать сущность, условия 5 о 

возникновения и способы предупреждения этих явлений. О них * о 

ііріімсиителыіо к мотоциклу идет речь в предлагаемой статье ии- V ^ 

жеиера А. В. ІІЛ/ДБЛЯЕВЛ. сь г» 


Детонацией специалисты называют 
такой процесс сгорания смеси, когда 
фронт пламени в цилиндре распростра- 
няется со взрывоподобной скоростью 
(1500 — 2000 м/сек). В камере сгорания 
при этом образуются ударные волны, 
распространяющиеся с такой же ско- 
ростью, и резко повышается давление. 
Удары волн о стенки цилиндра вызы- 
вают характерный металлический стук 
и интенсивное повышение температуры 
двигателя. 

Детонацию часто путают с воспла- 
менением смеси, которое возникает 
не от искры на Свече, а от расположен- 
ного в камере сгорания источника (на- 
пример, прокладки, корпуса свечи 
и т. п.), нагревшегося выше температу- 
ры самовоспламенения смеси. Явление 
самовоспламенения называют также 
калильным зажиганием. Нужно отме- 
тить, что при определенных условиях в 
камере сгорания оно может вызывать и 
детонацию. 

На практике детонацию и самовос- 
пламенение легко различить. Если вы- 
ключить зажигание на не очень пере- 
гретом детонирующем двигателе, то он 
остановится сразу. Если же это калиль- 
ное зажигание, то мотор будет продол- 
жать работать рывками еще некоторое 
время. 

В результате работы двигателя с де- 
тонацией у свечей выгорают электро- 
ды, раскрашиваются и разрушаются 
изоляторы. Поршни сначала покрыва- 
ются рядом точек, затем их кромки, а 
при длительной детонации и вся по- 
верхность днища становятся рыхлыми 
іі пористыми, а затем идет выкрашива- 
ние и прогар. Поршневые кольца закок- 
совываются в канавках, ломаются и за- 
дирают зеркало цилиндра. Детонация 
не щадит ни шатунов, ни коленчатого 
вала, ни подшипников. У четырехтакт- 
ных моторов от нее страдают еще и 
выпускные клапаны — выгорают их 
фаски II седла. 

Двигатель, работающий с самовос- 
пламенением, также доставляет мало 
радости. При «позднем» самовоспламе- 
нении происходит сильное расшире- 
ние поршня, в результате которого его 
заклинивает в цилиндре со всеми вы- 
текающими последствиями. При «ран- 
нем» самовоспламенении может возник- 
нуть та же детонация. 

Какие конструктивные решения 
влияют на ход событий? Опыт показы- 
вает, что уменьшение диаметра ци- 
линдра, приближение формы камеры 
сгорания к сферической, переход от 
бокового расположения свечи к цент- 
ральному отдаляют детонацию. В под- 
тверждение можно сказать, что при ус- 
тановке на мотоцикл «Паннония» вме- 
сто головки с боковым расположением 
свечи другой, от двигателя ЯВА-260 с 
центральным расположением удалось 
повысить степень сжатия с 7,6 до 8,5 п 
применять бензин А-72 пли А-76; при 
этом детонации не возникало. 

В свою очередь, самовоспламенение 
зависит от наличия выступающих ча- 
стей в камере сгорания (чем их больше, 
тем вероятнее местный нагрев), формы 
камеры сгорания и днища поршня. 
При повышении степени сжатия вероят- 
ность его возникновения растет и сни- 
жается при уменьшении диаметра ци- 
линдра. 

Но не только конструктивные пара- 
метры влияют на детонацию и само- 
воспламенение. Так, обогащение смеси, 



понижение атмосферного давления и 
увеличение влажности воздуха допол- 
нительно охлаждают детали дврігателя. 

Важно отметить, что возникновению 
детонации благоприятствует очень ран- 
нее зажигание: уже горящая смесь 
дополнительно поджимается идущим к 
верхней мертвой точке поршнем. Уве- 
личение числа оборотов уменьшает воз- 
можность детонации, но способствует 
самовозгоранию. Для предотвращения 
его очень важно правильно подобрать 
свечи по тепловым характеристикам и 
процентное содержание масла в бен- 
зине. 

Каким образом можно хотя бы ча- 
стично избавить двигатель от вредных 
явлений, а владельца машины от 
переживаний? При эксплуатации сле- 
дует применять бензин той марки, ко- 
торая указана в инструкции, или с 
большим октановым числом. Если же 
вы задумали форсировать двигатель 
по степени сжатия (подрезкой головки), 
придется наверняка использовать высо- 
кооктановое топливо. Обеднять смесь в 
этом случае не рекомендуется, так как 
это ведет к перегреву двигателя. 

Наличие масла в топливе у двухтакт- 
ных двигателей способствует калильно- 
му зажиганию из-за низкой (относи- 
тельно бензина) температуры его са- 
мовозгорания. Поэтому желательно 
применять сорта с возможно большей 
температурой самовозгорания. К ним 
относятся авиационные МС-20, МК-22. 
Они меньше разлагаются и обладают 
лучшей смазывающей способностью 
при высоких температурах. Правда, 
отложение нагара на днище будет не- 
сколько больше, чем при АС-8, и его 
чаще придется удалять. Молено и осла- 
бить образование нагара, для чего надо 
отполировать днище поршня и стенки 
камеры сгорания. 

Избежать калильного зажигания по- 
могает скругление всех острых кромок 
деталей, которые выступают в камеру 
сгорания и наиболее сильно нагревают- 
ся. Что касается расположения свечи, 
то она должна быть ввернута в головку 
так, чтобы корпус ее был заподлицо с 
поверхностью камеры сгорания. Уто- 
пленная в гнезде свеча хуже охлажда- 
ется и вызывает самовоспламенение 
смеси. 

При движении на мотоцикле с ис- 
правным, правильно отрегулированным 
мотором детонация может возникать 
из-за резкого открытия дроссельной за- 
слонки, слишком большой нагрузки 
(на низких оборотах). 

Резкое открытие дросселя ведет к 
временному обеднению смеси из-за 
уменьшения разрежения в диффузоре 
карбюратора. Когда двигатель наби- 
рает обороты, скорость воздуха в диф- 
фузоре возрастает и разрежение уве- 
личивается. Особенно это заметно у 
двигателя малой кубатуры, если на нем 
стоит карбюратор с диффузором боль- 
шого диаметра. Детонация в этом слу- 
чав зависит и от типа ручки управле- 
ния дроссельным золотником. При кон- 
струкции ползункового типа (такой, 
как на мотоциклах ИЖ, ЯВА, 43, 
4Ковровец») детонация менее вероятна, 
чем при катушечной (как на М — 106, 
♦Паннонии», 4Урале»), поскольку в по- 
следнем случае дроссель поднимается 
гораздо резче. Для устранения детона- 
ции надо обеспечить более богатую 
смесь на переходном режиме, или по- 
ставить карбюратор с меньшим сече- 


нием диффузора, или же установить 
более «длинноходную» ручку управле- 
ния «газом». Легкая детонация в мо- 
мент резкого открытия дросселя — нор- 
мальное явление. 

При движении под нагрузкой на ма- 
лых оборотах с полностью открытым 
дросселем смесь переобедняется из-за 
недостаточного разрежения в диффузо- 
ре карбюратора. Кроме того, на малых 
оборотах уменьшается коэффициент 
наполнения из-за увеличения обратно- 
го выброса. Все это ведет к, появлению 
детонации. Чтобы устранить ее, следует 
прикрыть дроссельный золотник и пе- 
рейти на низшую передачу. 

Отложение нагара на днище поршня 
и стенках камеры сгорания уменьшает 
ее объем, и соответственно увеличивает- 
ся степень сжатия. Когда это увеличе- 
ние превысит определенную границу, 
возникает детонация. Избавиться от 
нее можно только очисткой камеры 
сгорания и днища поршня от нагара во 
время обслуживания. Заодно следует 
снять нагар с выпускного окна. 

Если водитель уверен, что в камере 
сгорания нет острых выступающих ча- 
стей, свеча зажигания соответствует 
инструкции и тепловой характеристике 
двигателя, камера сгорания и поршень 
чисты от нагара, он может задаться во- 
просом: избавлен ли двигатель от ка- 
лильного зажигания? К сожалению, 
нет. И вот по какой причине. Практика 
эксплуатации мотоциклов показывает, 
что они преимущественно работают на 
переменных нагрузках, то есть на пе- 
реходных режимах. Известно также, 
что особенно сильно нагар отлагается 
при работе двигателя на режимах, ког- 
да используется мощность меньше сред- 
ней, иными словами, на холостом ходу 
и в условиях города, при движении на 
четвертой передаче со скоростью до 
60 км час. Поэтому в городе рекоменду- 
ем на первой, второй и третьей пере- 
дачах чаще давать двигателю макси- 
мальные обороты. В процессе перехода 
от средней мощности к максимальной 
выгорают отложения, причем вначале 
температура отскакивающих чешуек 
ниже температуры самовоспламенения 
смеси, и выдержка двигателя на таком 
переходном режиме способствует само- 
очистке. Ес.ли двигатель сразу заста- 
вить работать с максимальной мощ- 
ностью, то температура отлетающих ча- 
стичек будет выше температуры вспыш- 
ки топливо-воздушной смеси. Двигатель 
начнет работать от самовоспламенения, 
в результате станут перегреваться дета- 
ли, и в конце концов заклинит пор- 
шень. Прц постепенном же переходе к 
режиму максимальной мощности тем- 
пература поршня и стенок камеры сго- 
рания возрастает также постепенно. 
Рыхлый нагар выгорает, отслаивается 
и уносится отработавшими газами. За 
городом на скорости 90 — 100 км/час в 
течение первых 10 — 30 минут может 
возникнуть калильное зажигание из-за 
выгорания отложений, образовавшихся 
за неделю в городе. Поэтому на загород- 
ной трассе поначалу предпочтителен 
более легкий релсим. Если на мотоцик- 
ле есть топливный корректор, не по- 
мешает слегка обогатить смесь. После 
«самоочистки» можно двигаться с мак- 
симальными скоростями, не опасаясь 
калильного зажигания. 

В общем, не так страшны детонация 
и калильное зажигание, когда знаешь, 
как с ними бороться! 


КАК ОСВОБОДИТЬСЯ ОТ КОНДЕНСАТА 








ЕСЛИ ПОЯВИЛИСЬ ТРЕЩИНЫ 


Вы можете вдруг обнаружить их на 
заливке верхней панели аккумуляторной 
батареи вашего автомобиля или мото- 
цикла. Предлагаю на этот случай не- 
сложный и проверенный способ ремонта. 

Отделите отставшую мастику и разде- 
лайте трещину ножом. Хорошенько про- 
трите и просушите панель. Разогрейте в 
какой-ніібудь металлической посуде на 
огне снятую мастику, добавьте туда не- 
много биту.ма и залейте ровным слоем 
этой .массы всю поверхность верхней па- 
нели Затем, пока заливка не остыла, на- 
ложите на нее заранее вырезанный по 
форме батареи кусок <ліепосыпного» ру- 
бероида с предварительно сделанными 
отверстиями на местах пробок и штырей 
и прижмите его. Руберойд прочно при- 
клеится. и вы надолго избавитесь от тре- 
щин. 

Н. ПОЛУНИН 

443059, г. Куйбышев, 

ул. Красных Коммунаров, 42, кв. 69 


РЕССОРЫ НЕ СКРИПЯТ 


У «Москвича — 412» между листами 
рессор заложены специальные противо- 
скрнпные шайбы. Но со вре.менем они 
могут выйти из строя или потеряться. 
И появляется неприятный скрип. В жур- 
нале «За руле.мі> Л*® 10 за 1974 год авто- 
любитель Я. Муленков поделился опытом 
изготовления таких шайб. Но его способ, 
пожалуй, не каждо.му под силу, хотя бы 
пото.му, что придется делать матрицу. 




Изготовление противоскрнпной шай- 
бы; 1 — пуансон: 2 — кружок, вырезан- 
ный из крышки; 3 — гайка 1ѴІ14. 


Предлагаю более простой, но столь же 
эффективный метод, которым я с успе- 
хом пользовался. Возьмите обыкновен- 
ную капроновую крышку для консервной 
банки (стоит такая крышка 10 копеек). 
Аккуратно вырежьте из нее два кружка 
диаметром 40 — 45 мм и опустите их на 
5— -6 минут в кипящую воду. Затем по- 
ложите такой кружок на гайку М14 и 
8-миллиметровым мета.п.пическим прут- 
ком, также нагретым до 80—90 градусов, 
от руки вдавите середину шайбы, чтобы 
образовалась впадинка глубиной 3 — 4 мм 
(см. рисунок). Конец у прутка должен 

быть закруг.тен. ПАНАРИН 


255620, г. Чернобыль, 
ул. Фрунзе, 7 


На мотоколясках СЗД для подачи топ- 
лива служит диафрагменный насос, стра- 
дающий одной «болезнью» — в полости, 
соединенно!! шланго.м с картером двига- 
теля. скапливается водный конденсат. 
Из-за него топливо подается с пере- 
боя.ми, а зимой, когда вода замерзает, 
насос и вовсе отказывает. Для удаления 
конденсата приходится иногда даже раз- 
бирать его. 

Чтобы избежать этой кропотливой ра- 
боты, достаточно установить насос 
«вверх ногами». Тогда полость (см, рису- 
нок). где скапливается конденсат, будет 
обращена вниз, и после снятия трубки 
со штуцера вода сама вытечет из насо- 
са. Это целесообразно делать зимой пос- 
ле каждой поездки, когда машина стоит 
на улице или в холодном гараже. 

М. ВАГИН 

399740, Липецкая область, 
г. Елец, ул. Клубная, 2, кв. 17 


Установка топливного насоса, обеспе- 
чивающая удаление конденсата. 



ОТОПИТЕЛЬ РАБОТАЕТ БЕЗ НАСОСА 


Что делать если электрически!! топлив- 
ный насос отопителя на вашем «Запо- 
рожце» ЗАЗ — 965 подает бензьін с пере- 
боями? 

Можно обойтись без него. Как это сде- 
лать? Пустить бензин из бака самотеком 
по отдельному бензопроводу. Топливо за- 
бирается через трубку, такую же, как 
основной бензопровод, и пропущенную 
в бак через тот же фланец. Заборную 
трубку соединяем с топливопроводом и 
топливопровод с фильтром-отстойником 
отопителя при помощи гибких дюрито- 
вых шлангов подходящего диаметра со 
стяжны.ми хомутиками. Фильтр-отстой- 
ник надо опустить ниже, почти к само- 
му отопителю. Схематично новая систе- 
ма показана на рисунке. 

Когда все готово, идущий к отстойни- 
ку шланг присоединяем к всасывающе.му 
патрубку бензонасоса. После нескольких 
движений рычагом подкачки магистраль 
заполнится топливом, и. когда .мы отсо- 
едини.м шланг от насоса, оно начнет вы- 
текать ііз него. Тогда соединяем шланг с 
отстойником и внимательно проверяем 
все соединения — не подтекает ли где- 
нибудь бензин. 

Вот и все. Теперь топливо будет по- 
ступать в отопитель по мере надобности, 
когда магнитный клапан и запорная иг- 
ла клапана регулятора откроют е.му до- 


рогу. Даже после нескольких дней сто- 
янки эффект засасывания бензина из ба- 
ка не ослабевает и новая прокачка си- 
стемы бензонасосом не требуется. 

А на лето достаточно поднять фи.льтр- 
отстойник на его старое место, и бензин 
в систему уже не пойдет. 

Л. СМИРНОВ 

620007, г. Свердловск, 

Латвийская, 27, кв. 11 
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Новая система питания отопителя: 1 — 
топливный бак; 2 — заборные трубки; 
3 — дюритовые шланги; 4 — топливный 
насос; 5 — фильтр-отстойник отопителя; 
а — к двигателю: б — к отопителю: в — 
к регулятору отопителя. Пунктиро.м по- 
казано положение шланга ~при закачке 
бензина в систему. 


для СМАЗКИ ШАРОВЫХ ОПОР 



Владельцы «жигулей» всех моделей 
знают, что смазывать верхнюю и ниж- 
нюю шаровые опоры передней подвески 
<8 том случае, когда автолюбитель сам 
установил в них масленки) при помощи 
обычного рычажного или плунжерного 
шприца неудобно. Трудно определить, 
поступила ли смазка в шарнир, и если 
поступила, то в каком количестве. 

Рекомендую пользоваться для с^!азки 
этих ответственных узлов колпачковой 
прѳсс-масленкой. При этом в шарнир 
будет поступать именно столько «Лито- 
ла». сколько требуется. Совсем не обя- 
зательно искать масленку, точно подхо- 
дящую к резьбе в отверстиях опор (тип 
IV ГОСТ 1303 — 56. группа А с конической 
резьбой 1/4"). Можно взять любую, с лю- 
бой резьбой, припаять медью к торцу «на 
выходе» старую пробку-заглушку шаро- 
'вой опоры и аккуратно просверлить. 
Удобен вариант, когда вместо стандарт- 
ного корпуса винтовой масленки выто- 
чен специальный, удлиненный (он пока- 
зан на фото). В этом случае можно так- 
же припаять к новому корпусу просвер- 
ленную штатную заглушку или же наре- 
зать на нем коническую резьбу 1/4 дюй- 
.ма. 


Теперь, отвернув заглушку верхнего 
или нижнего шарнира, заворачиваем 
вместо нее масленку и вводим внутрь 
нужную порцию «Литола». 

С. ЕРОФЕЕВ 

174400, г. Боровичи, 

Новгородская, 5 


Удлиненный корпус масленки. 
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АВТОГОНКИ 

В первенстве мира (формула 1) авст- 
рийский гонщик Никлаус Лауда, укре- 
пив свое положение на очередных эта- 
пах. уверенно занял место лидера. 

VII этап (Швеция): 1. Н. Лауда (Авст- 
рия), <Феррари-312Т»: 2. К. Рейтеманн 
(Аргентина), «Брэбхэм-БТ44Б»; 3. К. Ре- 
гаццони (Швейцария), «Феррари-312Т»: 

4. М. Андретти (США), «Парнелли»; 5. 
М. Доногю (США). йПенске-ПКІ»; 6. 
Э. Брайз (Англия), «Лола-Хилл». 

VIII этап (Голландия): 1. Д. Хант (Анг- 

лия). «Хескет-308»; 2. Лауда; 3. Регаццо- 
ни; 4. Рейтеманн; 5. К. Паче (Бразилия), 
«Брэбхэм-БТ44Б»: 6. Т. Прайс (Англия). 

«УОП-Шэдоу-ДНЗ». 


РАЛЛН 

Семь соревнований входят в 1975 году 
в программу розыгрыша Кубка дружбы 
социалистических стран. Советские 
спортсмены первые три из них закончи- 
ли успешно, особенно польский этап, 
где заняли первые места в командном 
зачете, а также среди клубных и завод- 
ских сборных. 

I этап. «Волан» (ВНР). Личный зачет: 

1. А. Ферьянц — Ф. Нрицфальви (ВНР). 
«Рено-альпин»; 2. В. Губачек — С. Мина- 
рик (ЧССР). «Рено-альпин»; 3. Б. Кру- 
па — П. Мыстковский (ПНР). «Рено-17- 
гордини»..; 5. (1-е место в классе до 
1600 см^) С. Брундза — А. Брум (СССР). 
«Москвич — 412» ... 12. (4-е место в клас- 
се) Я. Агишев — М. Титов (СССР). «Моск- 
вич — 412». Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. НРБ; 3. СССР. 

II этап. «Золотые песни» (НРБ). Лич- 
ный зачет: 1. А. Ярошевич — Р. Жиш- 
ковский (ПНР). «ФИАТ-124-спайдер- 
абарт»; 2. П. Чубриков — К. Чубриков 
(НРБ). «Рено-12-гордини»; 3. Крупа — 
Мыстковский... 8. А. Козырчиков — 
Г. Козырчнкова (СССР), ВАЗ — 2103... 
10. Брундза — Брум (СССР). «Москвич — 
412». Командный зачет: 1. ПНР; 2. ЧССР; 

3. СССР. 

III этап. «Рейд польский» (ПНР). Лич- 

ный зачет: 1. Ярошевич — Жишковский; 
2. И. Чубриков — К. Киров (НРБ), «Рено- 
12-гордини»; 3. К. Коморницкий — 
Я. Войтына (ПНР), «Польский 

ФИАТ-125П»; 4. Брундза — Брум; о. Ко- 
зырчиков — Козырчнкова; 6. Аги- 
шев — Титов. Командный зачет: 1. СССР; 
2. ГДР; 3. НРБ. 

По сумме очков после трех этапов ли- 
дирует команда СССР; в личном зачете 
впереди экипаж И. Чубрикова (НРБ); 
экипаж С. Брундзы делит третье — чет- 
вертое места. 

♦ ♦ ♦ 

На че.мпионате мира для марок авто- 
мобилей состоялся четвертый этап — 
труднейшие соревнования в Греции, про- 
тяженностью 2600 километров. Победи- 
ли чемпионы Европы — пара 
В. Рерль — И. Бергер (ФРГ). Они высту- 
пали на машине «Опель-аскона-1900С> 
(1897 см3. 190 л. с. при 7500 об/мин), ос- 
нащенной системой впрыска топлива и 
пятиступенчатой коробкой передач. 

Однако настоящую сенсацию произ- 
вел результат, показанный Павлосом и. 
Валендисом (Греция) на советском авто- 
-мобиле «Лада — 1500» (то есть ВАЗ — 2103). 
Они заняли десятое место в абсолют- 
ном зачете и четвертое в классе до 
1600 см^ 

МОТОКРОСС 

На первенстве мира в классе 250 см^ 
после восьмого этапа (всего их двенад- 
цать) произошла смена лидера. Чемпио- 
нат возглавил молодой бельгиец Гарри 
Эверте. 

Начиная с шестого этапа, стал наби- 
рать очки и прошлогодний чемпион ми- 


ра Геннадий Моисеев, который уже дваж- 
ды в заездах занимал пятые .места. — 
свидетельство того, что он после травмы 
постепенно восстанавливает былую фор- 
му. Лучший среди наших спортсменов 
на че.мпионате пока Е. Рыбальченко. 

VI этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. 3. Велкн 
(ЧССР). 43: 2. А. Вайль (ФРГ). «Майко»; 
3. В. Бауэр (ФРГ). «Сузуки»; 4. Г. Майш 
(ФРГ). «Манко»: 5. Е. Рыбальченко (СССР). 
43; 6. Д. Померой (США). «Бультако». 
2-й заезд: 1. Г. Эверте (Бельгия). «Пух»; 
2. Рыбальченко; 3. Ж. Робер (Бельгия). 
«Сузуки»: 4. Померой; 5. Г. Моисеев 
(СССР). КТМ; 6. X. Андерссон (Швеция). 
«Ямаха». 

VII этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Т. Ханссен 
(Швеция), «Кавасаки»; 2. Белки; 3. По- 
•мерой; 4. Робер; 5. О. Ха.мершмид (ЧССР). 
43; 6. Вайль... 9. Моисеев. 2-й заезд: 

1. Белки; 2. Эверте; 3. Андерссон; 4. Ба- 
уэр: 5. Моисеев: 6. А. Овчинников (СССР). 
КТМ. 

VIII этап (Англия). 1-й заезд: 1. Эверте; 

2. Майш; 3. Померой; 4. Робер; 5. Андерс- 
сон; 6. С. Миллер (Англия), «Ямаха». 
2-й заезд: 1. Андерссон; 2. Эверте; 3. 
Майш; 4. Баѵэр; 5. Рыбальченко; 6. 
X. Пиппола (Финляндия^. «Хускварна». 

IX этап (Франция). 1-и заезд: 1. Вайль; 

2. Белки; 3. Майш; 4. Рыбальченко: 
5. Хамершмид; 6. Померой. 2-й заезд: 

1. Велки; 2. Андерссон: 3. Вайль; 4. Бау- 
эр: 5. ІМайш; 6. Рыбальченко. 

Сумма очков после девяти этапов: 
Эверте — 133, Бауэр — 124. Велки — 
104* .Лндерссон — 102. Майш — 101. 

Вайль — 98... Рыбальченко — 58 (девя- 
тое .место). 

В классе 500 смЗ лидирует финн Хейк- 
ки Миккола, который, кстати говоря, во 
всех заездах первых пяти этапов на- 
брал очки. Правда, у него лишь две по- 
беды. в то время как на счету его глав- 
ного соперника де Костера их шесть. 

V этап (Франция). 1-й заезд: 1. Р. де 

Костер (Бельгия), «Сузуки»; 2. X. Микко- 
ла (Финляндия). «Хускварна»; 3. Б. Эберг 
(Швеция). «Бультако»; 4. Я. ван Вельтхо- 
вен (Бельгия). «Ямаха»; 5. Г. Вольсинк 
(Голландия). «Сузуки»; 6. Г. Шмитц 
(ФРГ). «Пух»... 10. В. Худяков (СССР). 

43. 2-й заезд: 1. де Костер; 2. Миккола: 

3. ван Вельтховен; 4. Вольсинк; 5. Б. Лэк- 
кей (США), «Хускварна»: 6. Ш.митц. 

VI этап (США). 1-й заезд: 1. де Костер: 

2. Лэккей; 3. Вольсинк: 4. Р. Стейтен 
(США), 43; 5. Г. Моизео (США). «Майко»; 
6. Эберг. 2-й заезд: 1. Вольсинк; 2. П. Ка- 
ромакерс (США), «Хонда»; 3. Э. ди Стефа- 
но (США). «Сузуки»; 4. Миккола: 

5. К. Хоуэртон (США). «Хускварна»; 

6. Д. Вейнерт (США). «Ямаха». 

Сумма очков после шести этапов: де 
Костер и Миккола — по 131. Вольсинк — 
98, А. Юнссон (Швеция' — 75. Лэккей — 
71, ван Вельтховен — 56. 


МОТОМНОГОБОРЬЕ 

Первенство Европы включало пять эта- 
пов (Испания. ФРГ. Франция. ЧССР и 
ПНР). Чемпионами континента в 1975 го- 
ду стали по классам: 50 смз — П. Ней- 
.манн (ФРГ), «Цюндапп»: 75 смЗ — 
Э. Шнайдевинд (ГДР), «Симеон»: 100 смЗ — 
И. Вольфгрубер (ФРГ). «Цюндапп»; 
125 см^ — А. Виттгефт (ФРГК «Цюн- 
дапп»; 175 см3 — э. Шмидер (ФРП, «Цюн- 
дапп»: 250 см3 — А. Гритти (Италия', 
КТМ; 350 см3 _ к Машита (ЧССР). ЯВА 
свыше 350 см3 — з. Чешпива (ЧССР). 
ЯВА. 


СПИДВЕИ 

В польском городе Вроцлаве состоял- 
ся финал первенства мира по парным 
мотогонкам на гаревой дорожке. Чемпио- 
нами стали шведы А. Миханек и Т. Янс- 
сон. Второе место — у польской пары 

Э. Янцаж и П. Брузда. третье — у дат- 
чан О. Ольссена и Н. Хенингссона. 

ь « 

Большого успеха добились в конти- 
нентальном финале командного первен- 
ства мира советские гаревики. На треке 
в г. Сланы (ЧССР) наша сборная в очень 
напряженной борьбе одержала верх над 
командами ПНР. ЧССР и ГДР и завоевала 
путевку в финал чемпионата. В ее со- 
ставе выступали Вл. Гордеев. Вал. Гор- 
деев, В. Трофимов к Г. Хлыновский. Пра- 
во стартовать в финале получила также 
команда ПНР. 


ВЫПИСЫВАЙТЕ ГАЗЕТУ 
«СОВЕТСКИЙ ПАТРИОТ» 

Газета «Советский патриот» рас- 
считана на массового читателя. Она 
станет вашим постоянным спутни- 
ком и другом, расскажет вам о 
многогранной деятельности органи- 
заций ДОСААФ и славных тради- 
циях советского народа, о жизни ар- 
мии и флота, о подготовке молоде- 
жи к воинской службе. Она прове- 
дет вас по памятным местам былых 
сражений, познакомит с неизвест- 
ными страницами войны и ее героя- 
ми, с увлекательными военизиро- 
ванными играми пионеров и школь- 
ников. 

Газета печатает материалы о дея- 
тельности формирований граждан- 
ской обороны и работе военруков, 
регулярно ведет специальные разде- 
лы для автомобилистов, радиолюби- 
телей, членов клубов служебного 
собаководства, широко освещает 
международные и союзные соревно- 
вания по техническим видам спор- 
та, рассказывает о чемпионах мира, 
Европы, Советского Союза. Вы най- 
дете в ней повести и рассказы, очер- 
ки, фельетоны и статьи на мораль- 
но-этические темы. 

Подписка на газету принимается 
без ограничения у общественных 
распространителей печати по месту 
работы и учебы, в пунктах приема 
подписки «Союзпечати», на почтам- 
тах, в отделениях связи и комитетах 
ДОСААФ. 

Издательство газеты 
«Советский патриот» 


для ВОДИТЕЛЕЙ 

Дом военной книги Мосвоенторга 
имеет в продаже и высылает нало- 
женным платежом по почте без пред- 
варительной оплаты литературу Из- 
дательства ДОСААФ: 

Правила дорожного движения. 1973. 
64 стр., цена 14 коп. 

Шувалов Л. П. Автомобиль <<Жигу- 
ли». 1974, 364 стр., цена 1 руб. 07 коп. 

Куняев Н. А. Автомобиль ГАЗ-24. 

1974, 96 стр., цена 23 коп. 

Портянно Д. Я., Романов В. М. Уст- 
ройство и эксплуатация автомобилей. 
1974, 328 стр., цена 66 коп, 

Карабанов Ф. М., Суслов П. И. Учеб- 
ное пособие водителя-механика топли- 
во- и маслозаправочных средств. 
1974. 128 стр., цена 23 коп. 

Вождение автомобиля в сложных 
условиях. Компл. из 10 плакатов. 1975, 
цена 1 руб. 30 коп. 

Заказы направлять по адресу: 
113114, Москва, М-114. Данилов- 
ская наб.. 4 а. магазин «Военная кни- 
га — почтой». 
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Навстречу 

XXV съезду КПСС 

С. Ветров. Сотни тысяч шин сверх плана 

1 


В. Старчевский. День за днем 

2 


П. Авраменко. Через Большой Хинган 

4 


А. Козель. На путях-дорогах фронтовых 

4 

К пленуму 

А. Брагин. Все начинается с первичной 

6 

ЦК ДОСААФ 

Е. Ковриженко. Пусть это станет правилом 

6 

Инженеры 

С. Педенко. ЗАЗ — 968Р 

7 

отвечают читателям 

Двое в кабине 

В. Гуслиц. Как и чему учить на тренажерах 

8 

Техника пятилетки 

Н. Семина. Самосвалы 

10 


М. Тилевич. В разгар белых ночей 

12 

«Клуб «Автолюбитель» 

Б. Сосин. Если переходить на антифриз 

14 


П. Яновский. Я испробовал все это 

15 


В. Иванов. Цепи противоскольжения 

16 


В. Колинов. Мой двухсоттысячник 

17 

Новости, события, факты 


19 

Справочная служба 


20 

В помощь 

Для разборочно-сборочных работ 

20 

организациям ДОСААФ 

Советская техника 

Двигатель мотоцикла «ИЖ — Планета-спорт» 

21 

Зеленая волна 

П. Елкин. Пионерский автоград 

22 


Г. Зингер, Б. Синельников. Куда спешим? 

23 


И. Язвинский. Ребенок в автомобиле 

24 


На дорогах всего света 

24 


Л. Красильников. Медик в автохозяйстве 

26 


И. Дизенко. Дружинник летчик Паршков 

26 


С законом «на Вы» 

27 


П. Рабинович. Внимание: пешеходный переход 

28 


Это могло не случиться 

28 


Экзамен на дому 

29, 37 

В мире моторов 


30 

Спорт 

Лауреаты Спартакиады России 

32 


Л. Шугуров. Долгожданный успех 

34 


М. Григорьев. Спидвей — КФ-75 

35 

Страничка мотоциклиста 

А. Наделяев. Взрыв в цилиндре 

36 

По письму приняты меры 


37 

Советы бывалых 


38 

Спортивный глобус 


39 


В. Юлин. Непал 

40 

На обложке: 1-я стр. 

— фото А. Елисеева; 4-я стр. — фото В. Ширшова 






I. Слон в Непале ие диковинна, а 
транспортное средство. 


2. Древний город Патан. В самой гуще 
автомобилей степенно прогуливаются 
священные коровы. 


3. Советские автомобили отлично за* 
рекомендовали себя на горных дорогах 
страны. 


4. На оживленной трассе. Когда мест 
не хватает, приходится путешествовать и 
таким образом. 


5. Час пик на Нью роуд — централь- 
ной улице Катманду. 

Фото О. Иванова (АПН) 
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В глубине Южной Азии, между Индией 
и Китаем находится конституционное ко^ 
роЛевство Непал, где на площади 140 ты- 
сяч нм> живет около 12 миллионов чело- 
век. Еше два с половиной десятилетия 
назад Непал считался «закрытой стра- 
ной», «государством-отшельиином». Отре- 
• занмые высочайшей цепью гималайских 
хребтов, непальцы не были знакомы с 
автомобилем, не знали кино, радио, га- 
зет. 

Ныне Зта страна древней культуры и 
богатых традиций распахнула окно во 
внешний мир, стремится решить слож- 
ные социально-экономические и полити- 
ческие проблемы, доставшиеся ей в на- 
следство от прошлого. В 1963 году в Не- 
пале был принят свод законов «Мулуки 
Айн», отменяющий такие пережитки, 
как рабство, кастовое неравенство, мно- 
гоженство. Международная политика 
страны строится на принципах неприсое- 
динения, мирного сосуществования и 
дружбы со всеми народами. 





ный государственный университет сосед- 
ствует с тысячелетними буддийскими свя- 
тилищами. В лабиринте узких городских 
проездов сосуществуют автомобили но- 
вейших моделей и священные коровы, 
которые с поразительным спокойствием 
воспринимают уличную суету и отчаян- 
ные сигналы водителей. 

Многие города Непала сами по себе — 
музеи под открытым небом. Неповтори- 
мая красота исторических и культурных 
памятников привлекает в страну множе- 
ство туристов из-за рубежа. У каждого, 
кто посетил эту страну, остаются в па- 
мяти изумительные пейзажи, редчайшие 
по изяществу творения строителей, яркие 
краски улиц и площадей. Но самое^ глав- 
ное — приветливый, гостеприимный, му- 
жественный народ Непала. 

В. ЮЛИН, 
корреспондент АПН 
Для журнала Оа рулем» 
Катманду — Москва 


гистрали ♦Восток — Запад» сдан совет- 
скими специалистами на год раньше на- 
меченного срока. Смыкаясь с шоссе 
Трубхуван — Раджпатх, дорога связала 
быстро развивающиеся промышленные 
центры Бирганджа и Джанакпура, а так- 
же центральные сельскохозяйственные 
районы с долиной Катманду. 

В короткие сроки непальцам удалось 
достигнуть заметных успехов в различ- 
ных областях хозяйственной деятельно- 
сти. Хотя соседство патриархального и 
современного бросается в глаза на каж- 
дом шагу. На д<шогах встречаются пере- 
полненные автобусы и слоны с покла- 
жей, на рисовых полях теперь можно 
видеть не только традиционную упряжку 
буйволов, тянущих деревянную соху, но 
и трактор... 

Не исключение и столица — она откры- 
вает перед приезжим неповторимую кар- 
тину переплетения различных эпох, ар- 
хитектурных стилей и религий. Современ- 


Сейчас Непал имеет дипломатические 
отношения с 56 государствами. В 1955 го- 
ду он стал членом ООН, а в 1956 году 
установил дипломатические отношения с 
Советским Союзом. Они положили начало 
развитию дружественных связей в эко- 
номике. При содействии СССР в Непале 
построены электростанция, завод сель- 
скохозяйственных орудий, сахарный за- 
вод, сигаретная фабрика и госпиталь. На 
полях страны трудятся советские трак- 
торы, а по горным дорогам движутся со- 
ветские автомобили, получившие здесь 
высокую оценку. 

Еще недавно из-за отсутствия дорог да- 
же в Катманду, столицу государства, 
нельзя было проехать ни на автомобиле, 
ни на повозке. В ноябре 1972 года всту- 
пила в строй сооруженная при экономи- 
ческой и технической помощи СССР ав- 
томобильная дорога, идущая от Сим- 
ры до Джанакпура, протяженностью 110 
километров. Этот участок строящейся ма- 






Индекс 70321 Цена 50 коп 


Особо малый алтобус общего назиачення. Выпускается рижским 
опытншА автобусным з^йодом с 1969 года. Базовая модель семей- 
ства РАФов, включающего маршрутное такси, медицинский и ту- 
ристский автомобил»^. Приобрел большую популярность и эксплуа- 
тируется в разных кііиматических зонах, на разных дорогах. Экспор- 
тируется в 58 стран. ^ 





Число мест 

11 

Число дверей, 

3 одинар- 

их привод 

' ные, меха- 

і. 

< ’ нический 

Габарит, м: : . . 

.. 

длина V г 

4,90 

ширина 

1,95 

высота ^ . 

3.11 

База, м 

2.70 

Колея, м: 

спереди 

1,41 

сзади 

1,42 

Наименьший 

дорожный просвет, м 


Максимальная 

скорость, км/час 

115 


из КОЛЛЕКЦИИ «ЗА 



Контрольный расход 


топлива при скорости 


30 — 40 км/час, 


. л/100 км 

12 

^ Двигатель: 

карбюра- 


торный. 


ЗМЗ— 977 

расположение №. 
и число ’і 

І' 

.цилиндров 

рядное, 4 

рабочий объем, л 

2,45 

мощность^ л. с. 

72 

число об/МИИ ; 

4000 

Коробка передач 

трехступея- 


чатая, меха- 


ническая 

.V 


РУЛЕМ» 




Тип главной 
передачи 

* 

гипоидная, 
передаточ- 
ное число 
4,55 

Размер шин, дюймы 

7,00—15 

: Тип тормозов 

■ « ► ^ ‘ 

Ѵ-' . Ѵ'Ѵ- . 

барабанные, 
с гидравли- 
ческим при- 
водом 

• Подвеска колес; 
передняя 

задняя 

’ » • ' 

г- ^ 

независимая, 

пружинная 

зависимая, 

рессорная 


8. РАФ— 977 ДМ «ЛАТВИЯ» 












